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OBSERVATION GENERALE. 



^administration^ en distribuant aux Chambres le present 
memoire^ a eu pour but de faire connattre le resultat des 
etudes qui ont eu lieu pour le projet de chemin de fer de 
Paris a la fronti^re de Belgique; mais efle croit deyoir de- 
clarer que les opinions qui se trouyent exprim^es dans ce 
memoire ne peuvent ^tre considerees que comme les opinions 
individuefles de Fauteur An projet; elle n'entend surtout ga- 
rantir en aucune maniere les evaluations des revenus : c'cst 
aux capitalistes qui se decideront 4 prendre part k Fop^ra- 
tion a en apprc^cier les resultats 
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Cetecritapourobjety savoir: la description des lignes etudiees; 
fexpose des motifs qui ont ete pris en consideration pour cboisir 
ces iignes de pr^lPerence a d'autres; festimation de la depense d^exe- 
cution de cbaque ligne ; ia comparaison des lignes qui, concur- 
remmenty resolvent la question de joindre les mSmes points; la 
determination du sjsteme de iignes le plus convenable pour faire 
communiquer entre eux les royaumes d'Angieterre, de Belgique 
et de France; iVppreciation de Tordre d'utilite, ou, ce qui est ia 
meme cbose^ de Tordre dWgence a suivre dans {^execution des 
iignes a adopter; enfin ie calcui approximatif des avantages qu^on 
pent obtenir par leur etabiissement* 

Ces iignes traversenties sept departements de ia Seine , de Seine- 
et-Oise^ de TOise^de ia Somme, de i^Aisne^ du Pas-de-Caiais et 
du Nord* Eiies ont ensembie une longueur de 400 iieues* Pour 
se faire une idee nette de ieurs directions, ii faut consuiter la 
carte qui fait Tobjet de ia plancbe 2* Cette carte indique quatre 
ciasses de iignes : 1^ ia ligne princtpale; 2^ ies lignes secondaires; 
3"" ies lignes tertiaires ; 4^ ies lignes diverses. La derniere classe 
comprend ies iignes dont Texecution nous parait devoir etre ajour- 
nee, et ifts iignes beiges qui seront ie proiongement des iignes 
francaises* 

Parmi ies iignes etudiees, ia iigne principaie, de Paris a Liiie 
et en Beigique, par Longueau, pres Amiens, est decrite dans ie 
chapitre P% ainsi que tous ies detaiis qui s^j rapportent. 

Dans ie chapitre II , nous decrivons et discutohs ies modifica- 
tions qu'on pourrait faire subir a cette iigne pour ia fahre passer 



IX AVANT-PROPOS. 

par des villes comme Beauvais, Montdidier, Arras , Douai, 

qu'elle ne dessert pas directcmentT 

Dans ie chapitre HI, nous decrivons et discutons les traces qui 
sont diriges par Saint-Quentin , et qui doivent Stre compares a 
la ligne d^lmiens* 

Les chapitres IV, V, VI et VII sont consacres a la description 
des embranchements propres a desservir Boulogne, Calais et 
Dunkerque* L'ordre d^examen de ces embranchements estTordre 
suivant lequel on arriverait aux points ou ils se separent de la 
iigne principale , si i^on parcourait cette iigne en partant de 
Paris* Ainsi, Ie cbapitre IV traite ^e i^embrancbement qui part 
d* Amiens et se dirige, par AtibeYille, aux ports de Boulogne, 
Calais et Dunkerque; Ie cbapitre V traite de i'embrancbement de 
Miraumont, pres Bapaume, aux memes ports; ie cbapitre VI, de 
celui qui se separe de.ia Iigne principale a Henin-Lietard; enfin, 
Ie cbapitre VII, de Tembrancbement qui joint Lille a Calais et a 
Boulogne, et qui dessert Dunkerque au moyen d^un sous-embran- 
cbement. 

Le cbapitre VIII est relatif aux lignes situees sur Ie cote orientaF 
de la Iigne principale; presque toutes ces lignes sont dirigees sur 
Valenciennes* 

« 

Les avantages et les inconvenients des divers traces compares 
entre eux, dans les buit premiers cbapitres, n^etant pour la plu- 
part connus que par les etudes faites, nous indiquons avec 
detail en quoi ces etudes consistent,, afin qu'on sacbe bien'exac- 
tement jusqu'a quel point on peut, dans plusieurs questions, les 
considerer comme decisives : c'est I^objet du cbapitre IX» 

Le cbapitre X est consacre aux estimations* 

Toutes les lignes doat Tetude a ete fiaite ne pouvaut pas etre 
executees„ soit a cause des difficultes du terrain, soit. parce que 
Tadoption des lignes les plus importantes,,Iorsqu*eIIes desservent 
certains points^ rend surabondantes les lignes qui desserviraient 
mieux ces points, mais qui ne dfeyraient etre quo peu suivies, it 
s^agissait de faire un classement^ par ordre d'utilite^ des direraes 
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}igiiea que cafmB arons etudieefl« Ce cfaiMementy leqael opere ia 
dirisioii de oes ligojes en ligne pruneipaie^ en lignes aecondaires, 
eniignes tertiaires et en Ilgnes divers^y est JlVbjet dn chapitreXL 
^&ifin^;dan0 ie chapitre XUf nous exaptinons, sous le point de 
▼ne financier y Ie sjsteme de ia iigne principale et des iignes secon- 
daire&NohB nous occupons, dans ce chapitre,. et pource sjsteme 
de iignesy des peages, de ia frequentation , des produits , de ia duree 
du remboursement du capital ayance pour rexecution, des bene- 
fices du commerce et de faecroissement des revenus du treson 
Le dernier paragraphe presente ie resum^ general de iWvrage. 

Pour que cet ouvrage soit.facilement inteiiigible, nous etaUis- 
sons.nos raisonnements sur un petit nombre de principes de Tart, . 
et hona donnons sur ces principes, dans les notes placees a la fin , 
ies eciairciqsements necessaires pour les lecteurs etrangers aux 
trttvaux* Nous nous appujons, notamment, sur Ie principe d^apres 
lequel le prix des transports s'eleve avec la rapidite de Ja pente 
(voyiez ia note I'*); sur rinconvenient de rallonger le parcoura 
(voyez ia note 2); sur les considerations qui peuvent decider entre 
ces deux moyens de dessenrir une ville, 1^ rallonger ia Iigne 
a executer; 2^ faire an ^mbranchement (voyez la note 3), et sur 
ie prinoipe du trace des routes en pays de montagnes, d'apres 
i€H|uei on doit franchir les hauteurs dans les endroits nommes 
cols ou ces hauteurs sont Ie plus deprimees (yojez la note 4 )• 

Beaucoup de calculs nous obligeant a recourir aux prix de 
locomotion sur les chemins de fer, pour Ie cas du maximum de la 
pente que notre terrain, en general, nous a permis d^admfefetre, 
nous donnons, note 5, le detail de ces prix. 

.Cette note 6 nous conduit a examiner, dans la note 6, Tobjec- 
tion.qui se renouvelle souvent, quoiqu^elle ne soit pas fondee, 
que.Ies chemins de fer d'une grande eteildue sont moins propres 
a leur objet que ceux qui joignent des lieux peu eloignes. Nous 
faisons voir que, toutes choses d^ailleurs egales, les chemins de 
SO a 100 iieues quW aura bientot sur Ie continent, seront au 
contraire , pour recanomie des frais de locomotion , dans des 
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conditions beaucoup plus avantageuses que ies chemins de Liver* 
pooi a Manchester, et de Lyon a Saint-Etienne, qui n'ont que 12a 
15 lieues de longueur. Nous devons a Tun de MM* ies inspecteurs 
du corps des ponts et chaussees Ies details sur lesquels cetteverite 
se trouve etablie. 

Les notes 7, 8, 9, 10 et 11 sont relatives aux chemins beiges. 
Ces chemins nous fournissent des faits qu« nous citons souvent 
dans ie cours de cet expose. Executes dans ie reyaume sur lequei 
plusieurs de nos traces doivent conduire, ils ne sont pas seule- 
ment pour nous, comme pour tout Ie monde, un des plus beaux 
resultats qu'on ait jusqu'a ce jour obtenus; iis sont dans nos etudes 
un objet continuel de comparaison avec iequel nos propositions 
doivent concorder, afin que Ies chemins beiges et ies chemins 
fran9ais, en definitive , ne fassenten quel que sorte qu^un seul tout. 
Les notes qui viennent apres ia 1 1^ sont ia plupart consacrees 
a des details et a des caicuis dont ii n^est pas utiie de s'occuper ici; 
mais il y en a plusieurs qui ont une assez grande importance. 
• Nous citerons la 29% Son objet est de faire connaitre Ie degre 
d^exactitude des nivellements de nos traces. II nous a paru utile 
de nous arreter a Tindication des erreurs que.Ia confrontation 
des operations a fait reconnaitre, afin que notre travail ne put 
condnire, autant que cela dependait de nous, a aucune faute pre-* 
judiciable aux traces. 

Nous citerons aussi la 32^, relative a des questions de naviga- 
tion qui nous semblent a peu pres resolues par nos operations. 
Nous montrons, dans cette note, qu^il faut renoncer a Tetablis- 
semen t de plusieurs lignes navigabies pour lesquelles on fait des 
deniandes dans Ie departement du Pas-de-Calais, et qu^il est conve- 
nable de subtituer a ces lignes un chemin de fer d^EtapIes a Arras. 
£nfin, nous citerons ia Zl^y dont Tobjet est de determiner Ie 
sjst^me de chemin de fer qui, pour la communication de Paris 
en Belgique et en Angleterre, et de TAngleterre en Belgique et a 
Paris, satisferait Ie mieux une compagnie concessionnaire. Cette 
note fait voir, par des considerations exposees danH Ie texte, ou 
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qui s'en deduisent tres-simplement, que ce sjsteme de chemins 
seraity parmi tous eeux qui sont proposabies^ un des sjsiemes les 
plus desavantageux a Tinter^t national.' 

La redaction precipitee de cet ecrit n'a pas permis de placer 
ies notes dans un ordre methodique* La tabic des matieres indique 
leurs titres, ainsi que ceux des divers paragraphes dont se com-^ 
posent ies chapitres^ et c^est au moyen de cette tabic que ies 
lecteurs trouveront ies passages des notes et du texte susceptibies 
de ies interesser. 

La recbercbe des chiffres de iongueur, de depense, etc., des 
differents traces ^ ^tant une de ceiies qu^on aura ie pius souvent 
besoin de faire , nous piacons a ia fin de ce volume , immediate- 
men t avant la table des matieres, des tableaux qui presentent 
ces cliiffres. 

Et comme il est essentiel de bien distinguer, dans ie grand 
nombre de traces dont nous avons etc force de nous occuper, 
ceux qui n'ont aucune chance actuelle d'execution, de ceux entre 
lesquels on est amene a faire Ie cboix des chemins a entreprendre, 
nous avons rapporte ces demiers sur une petite carte ( voyez la 
plancbe l**) ou sont indiques Ies traces beiges , ainsi qu'une 
petite partie du trace de Douvres a Londres approuve par un 
bill du parlement anglais. 

Nos projetSy decrits dans Ie texte , representes sur Ies cartes 
de la planche 1"^ et de la planche 2, exigeaient encore^ pour qu^i^s 
fussent totalement definis, que Ton connut, et qu'on put appre^ 
cier d'un coup d'ceii Ies hauteurs de tous leurs points; Ies lon- 
gueurs et Ies pentes de leurs diverges parties; Ies grands deblais, 
Ies grands remblais et ies sOuterrains quails exigent. Les planches 
3 et 4, qui presentent Ies profits en long de nos traces, remplissent 
cet objet. Ces profils font voir jusqu'a quel point on est contrarie 
par Ie terrain , et quels travaux sont necessaires pour surmonter 
les difificultes qu'il oppose a Texecution. 

Toutes les cotes de hauteur , dans ces profils, sont cbmptees 
au-dessus du niveau moyen de la mer au Havre. 



'. tUhmH )n^y ens >pfMh fak figarer ieiforofil €ta .tracers de ims pro- 
pels :4mr^9jfiBi^oheSf',^paliaoe iqms; ae. prdfiix est JNtscaeptible: Ad.heaxk^ 
coup de modificatioas qui.hlciBi9#obQnt|Mia quisfiet iiMiceflr^emeu- 
Miitles»iiiateef»<Oii ie munrera decrit dans ie § 73. 

^Ntai iiatni^faiinmesMassi idiffMense tMSHraiLvent^ ^dans ies des- 

d«B tmceajimam^ )tou»tes:ln:lbi&qiie aoua employ^^ des rajoos 
de^^touofr de l>^OQMii^re0^et des ^Brte^r de piw.de d miiiiemea, 
nous n'omettons pas de Ies faire connattre et de ^dire ce jqur ies 
motive. 

Nous u^aVoDs^que carepieBt doaue £es ndsons qui pouvaient • 
deteitraiaer a tDarerser ies oliemins et.tes routea a niveau^parce 
que^BOuSin'avionStpas examine oesxaiaonsassezafoud pour avoir 
des idees faites sur cet objet* Nous nous bornerons a *dire ici 
que,d^api^ la frequentation des i^utea iK>yaIes et departemen- 
taieS'du Nordy il^nous semble que iapiupart dfentre eiles pour^ 
vionti sans>iocanv^nieiit» .etne tirav«rsees it niveau* Nous eonside- 
rons de/teUies^qiiastiofiS icomme letcengeres, en general ^ a ia re- 
daetioQ d^un aivaotF^rofety dans ieqaeli suivant nous, on peut se 
borner a^^omstater ^a pessifaiiitif de>fiEnre passer ie icbemin de fer 
auHlessus <ou> <au-dessoua • des communioatione • par terre ies plus 
importantes. 

Nos idees fSur iamaniere d^envisager un avant«proyet pouvant 
d'aiUe^rs . Jeter du ^ourisorcet ecrit, nous ies avons exposees 
danfiieS 80. 

4Poujr que nous soy ons bien oompris, il importe sans doute 
queiiast theories d^ecanomie :paiitique sous rinftuence desquelles 
nous aivons opeve soient . indiquees dans cet avant-propos* Les 

voici : 

Jfoua croyons ;que Ies ^grandes lignes de.cbemins de fer doi* 
ventetre executees, en general , par ie gouvernement; que cei^ ii- 
gnes ne doivent etre assujetties qu'a un peage decroissant d'annee 
en aoiiee^ et>destnM.8eaiement a manager la transition nuisibie 
aux industries actneliemeAtQccnpees^deatranqioris qnipias^tard 



AVANT-PROPOS. VH 

s^opereront snr les chemins de fer; enfin^ que finter^t bien en- 
tendu de TEtat veat que toutes les Toies de communicatioii im- 
portaiftes soient ie pins ]^mptement possible exemptees de 
peages(*). 

Cependant, tu !es prejug^s qui sent ir^pandns a cet egard dans 
Ie publicy ne s^eiererait-il pas beaaconp de plaintes contre Tadmi- 
nistration, si elle t)l|^rait seide, et ces plaintes ne ponrraient-elles 
pas avoir pour re^tat de ia discrediter au prejudice des trayaux 
publics? Sous c« rapport y nous avons pense qu^ii pouyait etre 
convenable de conceder quelques lignes^ mais des iignes d^une 
importance moderee, arec des^ ecmditions de racbat. Les deux 
sjstemes etepbj^ea^^ contsurrenj^iOiept .ex«itera|ent ^ans doute ujde 
utile emulation, et ies questions sur lesqueQes on eieve encore 
des doutes seraitot resolues par une experience qui piaraf t propre 
a trancber toutes les difficultes. 

Soit que Ie gour^n^ment execute '^ftii-iheme KM cbemins du 
Nordy soit qii'il concede ibes^ebemiiHra di^ eewpil^les^ iestraees 
a suhrre derant etre fibces par des dispositions legislatives , nous 
avons donne notre avis sur Ie cboix a foire entre les lignes que 
Tart permet de proposer. Comme ce cboix est un objet de baute 
importance, nous avons du nous appiiquer a mettre en lumiere 
non-seulement les faits qui appuient notre opinion, mais ceuxqui 
peuvent Hnfirmer* 

Dans des questions de cette espece les interets particuliers de 
localite doivent toujours etre sacrifies a Tinteret general : teUe a 
ete notre regie. 

Nous esperons qu*on voudra bien apprecier les difficultes de 
ia matiere et fuger notre travail avec indulgence. 



(*) Ces lurineipes toat etablis dans troU opuscules, publies diepois lSt9| et natammftrt dans 
Ie dernier, intitiile' : De$ votes de cmnmunieaiion, coosiderees sous Ie point de me de fiatOT^ 
^\. Paris, 1S36. 
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ERRATA. 

Page 44,ligne 3^ aprte ie tableau , S,886|800y iisez 1,886^800 
46,Iigne 17, 5,106,000| Iisez 4,106,000. 
84, ligne 6, en remontant, Trinite, Iisez Trith. 
910, 1'^ colonne, 12* oombre, 9,726, Iisez 19,726. 

PI. 4. Profil n* 20, Trace etc. , Iisez Trace primitif, etc. 



EXPOSE GENERAL 

DES Etudes paites 

POUR LE TRACE DES CHEMINS DE PER 

DE PARIS EN BEL6IQUE ET EN AN6LETERRE, 
ET D'ANGLETERRE EN BEL6IQUE, 

DBSSBRVANT, AU NORD DE LA PRANCE, BOULOGNE, CALAIS, 

DCNKERQUE, LILLE BT VALENCIENNES. 



CHAPITRE I-. 



DE LA UGNE PBINCIPALE, DE PARIS EN BELGIQUE, PAR AMIENS BT LILLR. 



. 5 1**. lOBB G^NEBAtB DV TRACB. 

t 

Ce trac^ coupe le botdevard exterieur de Paris un peu 4 f ouest de la f>ar- 
ridre de la Villette. II se dirige sur le canal de SaiDt-Denis, et suit, au deb, 
la vaflee du Crou. 11 traverse le faite d'entre le Crou et TOise, k Touest et prds 
de Marly-Ia-Ville ; il descend apres ce faite la vallee de llsieux , et vient coo- 
per rOise en dec& de ViiIers-sou9-Saint-Leu. li seleve ensiute par Creil, 
Clermont et Saint-Just, dans les vailees de TOise, de la Br^che et de TAr^; 
11 franchit pr^ de Cannes le faite qui s^pare les bassins de la Somme et de 
rOise, et descend, par les vdl^s de la Noye et de f Avre, jusqu'i la Somme. 
II coupe cette riviere au deli du village de Longueau , un peu k f est d'Amiens. 
Au deli , H s'^leve par Corbie dans k vall^ de f Ancre , et vient couper le 
fidted'entre le bassin de la Somme ct le bassin de FEscaut k Achiet-le*Grand, 
k f ouest et prte de Bapaume. li descend ensuite la vall^ de la Sens^ , pour 
arriyer sur la Scarpe k Vitry, entre Arras et Douai. A partir de ce point, le 
trace se dirige sur Lille , par la droite d'Hdnin-Lidtard et par Seclin. Au ddk 



4 CHAPITRE !•'. . 

et Liiie; et ces traces passent n^cessairement par Creil , (][ui se trouve nn point 
oblige ,de la ligne de Paris & Lille. Pour arriver a ce point, la difficulte est dex 
desceudre fe coteau rapide qui borde TOise du cdte du midi. D'apr^ cela, pour 
obtenir le ineilleur trace on a du chercher, aux environs de Creil, Taffluent 
de rOise dent le bassin est le plus ^tendu vers Paris. C'est celui de la petite 
riviere de Ilsieux qui satisfait k cette condition. Eile a sa source pr^s de Marly- 
fa- Ville; et le Crou, qui passe k Louvres et.4 Gonesse, coulant dans unba^in 
dobt une parlie approche beaucoiip de Marly-Ia- Viile , ies valines du Crou et 
de fbieux se trouvent convenir pour le projet dont il s'agit. 

Mais pour que ce projet ne s'^loigne pas trop de k ligne droite, et afin qu'it 
nepresente, en descendant surTOise, que des pentes douces, ildoit n^cessai- 
remedt traverser Ies vdl^s de la Th^ve et de la Nonette , ce qui toutefois ne 
dispense pas d*un souten^ain projetd pres de Marly-Ia-Vilie. Ce souterrain est 
trace en ligue droite ; ses tetes correspondent k des points ou la hauteur de ia 
tranchee est de 21"". 61 et de 24"". oo; sa longueur est de 2,725", et ii serait 
plus court, si le rayon de 1,000*° de Tare de courbe qui commence la tranchee 
du cdte de TOise, etait r^duit & 800"* {*). Dapr^sles renseignements obtenus 
sur deux puits creuses & Marly-Ia*yille , on pense que ce souterrain serait perce 
dans un rocher de bonne quality. 

' Un second souterrain se trouve projet^ entre Marly-Ia-Viile ct i'Oise, a 
Tbim^court. Son ob jet est d'^viter le contour d'un cdteau ; il est dans un rocher 
qui servira de carriere, et ii n'a que deux cents metres de longueur. 

La traverse de la valine de la Theve prdsente un has- fond d'environ 2 , 7 o o m^t . 
de longueur, dont le point le plus deprimd est a 20*°. 41 an-dessous du projet. 
Le remblai , sur la totalite de ce bas-fond, aurait li"". 1 5 de hauteur reduite. La 
partie de ce remblai qui exc^de i & metres de hauteur est d'une longueur de 
1,040 metres. 

La masse du remblai et la longueur du souterrain de Marly-Ia-Ville scraient 
considdrablement diminu^s, si Ton empioyait une pente plus forte que celie 
que Ton a adoptee; maiscomme le terrain , depuis Creil jusqu a la Belgique, par 
Amiens et Liile, n'exige que des pentes auplus de 3 miliiemes, il a paru con- 
venable de ne rien eparguer pour que la partie de Paris u Creil , qui sera la 
plus frdquent^e, oflfrit tout 4 la fois le trace le plus direct et des pentes aussi 
douces que celles des autres parties. 

(*) La pente sur cetarc est de 3 millieiiies; mais comme il n'a que 400 metres* environ de 
deretoppement, la pente totale qu'il rachette n'est que de 1*. SO, et pent aisenent disparaitre. . 
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Lit traverse de f Oise s'opere au moyen d ud pont de cinq ardies , 4 ViDen- 
sou»Saint-Leu , un peu en aval de f embouchure de la Nonettef On ameliore- 
rait le projet en traversant TOise plus pres de Creil. 

Dans le travail present^ le l*' mai 1 83&, ie trac^ passait par la partie la plus 
ddprimee du col de Marly-Ia-Ville ; mais le souterrain , qui dtait courbe , avait 
3,800 metres de fongueur(voyez la note 1 2). Malgce le peu de fonds disponi- 
blespourramelioration du trace, on a pu le perfectionner beiEiucoup; On I'aurait 
peHfectionne davantage, si ion avait pu faire faire plus d'op^rations : c'est ce qu'on 
fait vbir dans la note 15. 

Un premier trace avait etc essaye dans la ligne de Tafiluent du Crou qil'on 
noinme le RouUlon. On dirigeait ce trace par les communes de Stains, Sar- 
cefles, Ezanville, MoisseUes, Attainville, Vilaines, Befloi et Seugi, et il serait 
descendu dans la vdl^e de I'Oise entre Viarmes et Luzarches. La hauteur du 
faite de Marly-la* Ville ^tant de 13 1*^.60, au-dessus du niveau moyen de la mer, 
et celle du faite de Belloi & Seugi etant k peu pres la meme ; car elle se trouve 
de 127 metres dans un endroit, pres de Seugi, dej& avance surle penchant de 
rOise, ilsensuit que la ligne d* Attainville ne faisaitrien gagner, quant a la hau- 
teur du faite a francbir. Et quant k la possibilite de d^elopper le trac^ , pour 
descendre [usqu a FOise, on se trouvait tout k fait embarrasse, paroe que la plaine 
basse de FOise vient jusqu au pied du coteau de Viarmes k Luzarches. II fidlait 
en consequence faire un plan incfin^ a Fendroit de ce coteau, ou descendre 
dans la plaine basse par un souterrain de8 k 10, 000 metres, commenfant vera 
MoisseUes. On a du renoncer a ce trac^. 

II sera question plus loin (chap. II) d'un trac^ qui joindrait Paris et Creil, en 
passant par FIsle-Adam. 

5 4 DB CREIL A LA SOlOfB, PAR LA HBRELL8. 

Cette partie commence k Montataire, pres Creil, et finit k la rencontre de la 
Somme, k Fest d*Amiens. 

Le trac^ quitte la vallde de FOise Ji Creil , et remonte cdle de ia Br^he 
|usqu'& Clermont. Ld, il laisse k gauche la vall^ de la Brtehe pour prendre celle 
de FAr^ , qu'il suit par Saint-Just , Plainval et Quinquempoix , jusqu au grand 
faite qui separe la vallde de FOise de celle de la Somme, et surlequel setrou* 
vent les communes de Cannes et Ansanvillers. Le trace passe entre ces deux 
communes; il laisse Gmnnes k droite, et Ansanvillers k gauche, et descend, k 

Herelle,^ dans la vallee de la Noye. H suit cette vall^ jusqu'4 Fouancamps^ 
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I 6. DB VITBT 1 UIXB. 

Cette partie commence k Vitry et finit k I entrde de Lille, k la rencontre. de 
la route de Paris. 

Le triEice laisse Vitry k droite ; il traverse le^ ruisseau de Flzel un pTeu avant 
Beaumont; il passe entre Izel-Ies-Esquerchin et Beaumont; il touche Hdnin- 
Lidtard a droite , et se dirige sur I'endroit du canal de la haute Deule ou la 
tranchde a le plus de hauteur, afin qu on puisse operer le passage de ce canal 
au moyen d'un pont fixe. II passe au petit Wahagnies, k Phalempin et k la 
gauche de Seclin. Enfin il arrive k Lille pr^s de I^ porte appelee porte de Paris, 
et il laisse Esquermes et Lille k gauche et le faubourg de Paris k droite. 

Le thalweg de la Scarpe, celui de Ilzel, le canal de la haute Deule, k Tcn- 
droit du col d'Harponlieu , le ruisseau de Seclin , et les hauteurs interm^diaires, 
etant traverses pai* le pro jet, if se compose n^cessairement de pentes et de 
contre-pentes alternatives* 

On suppose que la route de Paris, k ia sortie de Lille, sera traversde k ni- 
veau. Cette disposition parait n^cessaire k la defense de la place ; mais elle 
sera g6nante pour la circulation sur le chemin de fer et sur fa grande route. 

Nous verrons plus loin (§ 10 ) comment on pourra ulti^rieurement concilier 
tous ces int^rets. 



5 7. DB UIXB k LA FAONTlklBi PAR ROUBAIX BT TOQBCOUIG. 



Cette partie commence k Lille, k la rencontre de la route de. Paris, et finit k 
la frontiere. 

Le trac^ contoume ie& fortifications sans pen^trer dans le sol d'une ma- 
niire qui puisse nuire 4 k defense. H passe dans le faubourg de Fives, et tra- 
verse k niveau la route de Tournay. Au dek, il coupe en tranchee de 1 2*.oo 
de hauteur, au point culminant, le coteau d'entre Lille et la petite riviere 
de Marcq. II traverse, au moyen d'un remblai de 5"*. 6 8 de hauteur, la vall^ 
de cette rivi^^ un peu k gauche du petit Wasquehal. Apartir de ce point, 
il se dirige entre Roubaix et Tourcoing ; il traverse en dessous la route qui 
joint ces deux villes, et ensuhe il tourne k gauche pour arriver k la frontiere, 
pr^ et au nord du hameau des Trois-Baudets. 
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Les distances du trac^ aux clochers de Roubaix et de Turcoing sent res- 

pectivement de l,2ooetdel,74o metres. Ces deux importantes vifles pourront 

^tre desservies au moyen d*une station placee dans le terrain peu etendli qui 

les s^pare , et par ie moyen d embranchements qui prendront les marchandises 

aux endroits les plus commodes pour les commer^ants. 

En BelgiquCi Ie p{olongement du trac^ vers Courtray, Gand, Ostende, 

MalineSi Anverset Bruxelles ne presente, comme nous Tavons dej& dit (§ 1 ) , 

aucune difficulte. 

II sera question plus loin (S ^ ) des travaux propres a bien desservir les 

besoins de LiIIe« 

5 8. DE8 STATIONS D^ARHITEB A PARIS. 

Le nombre des stations dont il s agit est de sept ; nous alions les decrire en 
suivant Tordre des depenses qu elles paraissent devoir exiger, et en conunen^ant 
par les moins couteuses. 

1^ Station du boulevard exterieur. A partir du pont du canal Saint-Denis , 
un embranchement arriverait sur Paris. U serai t un peu a Fouest de la ligne 
principde , afin qu'il fut independant de cette ligne , et qu'il put s'ex^uter k 
part. II seleverait en pente de 3 milliemes sur 2,000 metres de longueur. B 
arriverait ainsi k la hauteur du boulevard exterieur, et joindrait ce boulevard au 
moyen d'une pai*tie de niveau de 200 metres. Le pro jet, se trouvant partout 
a peu pres k la hauteur du sol, serait d'une execution tres-peu dispendieuse; et, 
sous ce rapport , la station du boulevard exterieur parait ^tre celle qui devra 
etre d abord etablie , pour que Ton jouisse a peu de frais du chemin de fer, d^s 
que les travaux arriveront k Gonesse, a Louvres, etc. 

2* Station du carrefour des rues Lafayette et du Faubourg-SainUDenis. Le 
chemin de fer qui desservirait la station pr^dente se prolongerait , en arc , 
avec la pente de 3 milliemes , et viendrait se raccorder avec laqueduc de cein- 
ture qu'il suivrait , pour arriver pres de la rue du Faubourg-Saint-Denis , Ie long 
de la rue Lafayette. En elevant un peu Ie boulevard , Ie tittce le croiserait k 
niveau. Au moyen d'un exhaussement du projet, dans la partie contigue au canal 
Saiift-Denis , du cdte du nord , Ie chemin de fer pourrait passer au-dessus du 
boulevard, qui, ^ cet eflfet, devrait dtre un peu abaiss^. Dans tons les cas, le 
chemin serait partout, & peu de chose pres, a la hauteur du sol, et il serait de 
niveau dans la partie voisine de la station. 
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Le pro jet ne traverserait pre$que aucune construction, et il pourrait etre fait 
en partie sur le sol depeadant de i'aqueditc de ceinture. D'apres cela, on pourrait 
j,ouir, avec tres-peu de d^pense, de la station dont il s'agit, laqueile serait d'uu 
acces assez fociie pour les voyageurs, , 

Si i on voulait se borner k fiure sur Taqueduc de ceinture un embranchement 
pour les marchandises, la d^pense se r^duirait & celle des rails et d'un plan 
incline I par iequel on descendrait du dessus de Faqueduc au chemin de fer 
dirige vers iliotel de ville. 

a"* Station des terrains Saint-Lazare. L'embranchement , avec pentes de 
3 mifli^mes , dont il vient d'etre question , pourrait se prolonger en are , et passer 
par un viaduc sous la rue du Faubourg-Saint-Denis, entre la rue Lafayette et le 
boulevard exterieur, pour venir dans les terrains du clos Saint-Lazare. II resulte 
de la que si i on cr^ait dans ces terrains des etabUssements qui eussent besoin 
de conununiquer avec le nord, ces etablissements seraient facilement desservis 
par le chemin de fen 

4"" Station de lafoire Saint-Laurent, dans la rue Neuve-ChabroL On peut 
arriver k cette station au moyen de deux courbes» Tune concave vers Fouest, de 
2,000 metres de rayon , commengant a 600 metres environ du boulevard exte* 
rieur, et passant au moyen de viaducs sous ce boulevard , sous Taqueduc de 
ceinture , et sous la rue Lafayette , k Tendroit ou elle croise la rue de la Cha- 
pelle; Fautre convexe, et de 1,000 metres de rayon, aboutissant au milieu de 
la place vague attenant a lafoire Saint-Laurent, dans la rue Neuve-Chabrol. 

Ce trace serait execute en tranchi^e^ de 7*°. 00 environ de hauteur, dans Fen- 
droit le plus eleve du sol ; il arriverait horizontalement a la station , et il ne tra* 
verserait que des terrains vagues et un etablissement peu important. 

Tout le c6te nord de ia rue Neuve-Chabrol , sauf les extremites, ne presente 
en quelque sorte que des emplacements de b&tisse , qu on pourra acquc^rir pour 
etablir des magasins dependants du chemin defer. L'empfacement vague attenant 
a la foire Saint-Laurent etant accessible par les rues du Faubourg-Saint-Martin ^ 
du Faubourg-Saint-Denis et par la rue du marche Saint-Laurent , la station de la 
rue Neuve-Chabrol aurait de tres-grands avantages ; et comme elle 'n'exigerait 
qu'une ddpense moderee , elle est une des plus importantes qui puissent etre 
proposdes pour les chemins de fer qui p^netreront dans Paris (*). 

(^) II parait possible m^me de prolonger le projet jusqa'ii la rue de la Fidelite, en \t faisant 
passer au-dessus de la rue Neuve-Chabrol , et au-dessus de la rue Saiat-Laurent. 
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5* Station de F hospice des hommes incurables. On jounnit de cette ststkm 
«n proioogeant en ligne droite, jusqui la rue des Recollets, le trace decrit ^ 2. 

Eliesenutsitueesur une partie de niveau du projet La position qu*eIleoccu- 
peiait, accessiMe par les rues de la Fid^iitd, du Faubourg Saint-Martin, de 
Lancry, e( par la levee du canal Saint-Martin , permettrait qu on f environn&t 
de vastes magasins, commodes pour les marchandises qui devraient venir ou 
sen alfer par eau. Dans une estimation que nous avons etablie sur des prix 
tres-eleves, la depense, du boulevard exterieur a la rue Saint- Michel, est 
portee a l, 700^000 francs pour deux votes. On petit admettre le chifire de 
3 millions pour la partie comprise entre le boulevard exterieur et la rue des 
Rj^Uets. 

Rien n obligeant a executor le chemin de fer tout d'abord, jusqu & la station 
dont il s'agit ; il faut la considerer comme une amelioration qu*un bon emploi 
des bras et des capitaux disponibies oblige & difierer jusqu a lachevement de la 
premiere voie sur la ligne entiere (voyez la note 16). 

6* Station du boulevard interieur. Si le trace d^rit § 2 etait fait dans la ligne 
droite dirigee sur Fhotel de ville, la station du boulevard interieur se trouverait 
a Tendroit de FAmbigu-Comique. Si Ion repoussait le trace un pen vers Test, 
elle serait entre TAmbigu et la rue de Lancry. Dans les deux cas , on arriverait, 
par une partie de niveau, a f.SO environ au-dessus du boulevard, et si Ton 
voulait que le chemin de fer descendit , k partir de la station , afin qn'on put 
gagner promptement toute la vitesse avec laquelle on peut marcher, comme 
aussi pour la perdre, a Farrivee, en parcourant un court trajet, il ne s'agirait 
que delever le point de depart dun etage environ. Attendu que le chemin, 
dans la partie contigue au boulevard , serait supports par des arcades, on aurait 
a choisir, entre ces dispositions , celle qui paraitrait la meilleure. II serait mdme 
possible d'avoir deux doubles voies contigu^s k Fendroit de la station precedente, 
et situees Fune au-dessous de Fautre a la station d*arrivee sur le boulevard 
interieur. La double voie en dessus pourrait etre destinee aux voyageurs , et 
celle de dessous aux marchandises. 

La depense , avec quatre voies , k partir de la rue Saint-Michel, est esti- 
mee, dapres des prix tres-eleves, a 4,700,000 francs. En se bomant k Fex^- 
cution de deux voies, disposees ainsi qu'on va le proposer a Farticle suivant , 
relatif a la station de Fhotel de ville, le chifire de la depense , depuis la rue 
des Recollets jusqu an boulevard interieur, pourrait etre reduit a 3 millions. 
7* Station de Fhotel de ville. Cette station serait situee au point ou le trace 

9. 
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atteindrait la rue projetee de Louis-Philippe. Si le trace etait fiut en ligne droite, 
il traverserait un quartler mal a^rd ; il eiigerait rabaissement du boulevard in- 
t^rieur, et il ferait communiquer ce boulevard d'une mani^re fort utile avec la 
rue Meslay et la rue Neuve-Saint-Martm^ II serait, dans toute sa ton^ueur, sup- 
porte par des arcades au moyen desquelles la circulation s'opdrerait sur le bou- 
levard et dans les rues travers^es. 

Le projet avec deux voies, et sans rue latt^rale (voyez la note 17), pourrait 
couter, du boulevard interieur k la rue Louis-Philippe, 8 & 9 millions. 

8^ Observations sur les stations qui viennent ditre decrites. Le choix entre 
ces stations , s'il fallait le faire actuellement , serait surement tres-diflKcile. H faut 
des projets Studies en detail pour se decider sur un tel choix ; mais il n a rien de 
pressant. Ce qui est essentiel, c'est qu'on soit assure que le chemin, amene au 
boulevard exterieur, pourraulterieurement dtre prolonge dans Paris de plusieurs 
mani^res. Quant aux directions dans lesquelles pourront se faire les prolonge* 
ments , il importe meme qu elles ne soient fix^es que le plus tard possible , afin 
qu'on se reserve le moyen de choisir les tracds qui permettront d*operer sur des 
terrains encore vagues. 

On remarquera d ailleurs que , parmi les stations dont la depense est peu con- 
siderable, plusieurs pourront etre employees d^sTorigine, sans que pour cela 
on s'interdise, en aucune fagon, Fexdcution de celles qui, ulterieurement^ pour- 
ront ofirir des avantages que Ton voudra realiser. 

5 &. SVR LA TRAVBRSB DB PABM. 

La confignration du sol, eomme on la vu par ce qui precede, permet d'amener 
le chemin de fer k I'hdtel de ville. La disposition des lieux , au del4 de I'hotel 
de ville , ne s'oppose pas a ce qu'on le prolonge , par les quais de I'lle Notre- 
Dame, en amont de cette He ; par la halle aux vins, avec laquelle on serait eu 
communication, et par le jardin des plantes, appartenant k TEtat, jusqu'a la 
plaine d'lvry , sur laquelle doivent arriver les chemins d'Orleans, de Lyon et de 
Strasbourg. Le projet, depuis ITidtel de ville jusqu'au boulevard de FHdpital^ 
serait soutenu sur des arcades, et il traverserait les deux bras de ia Seine, au 
moyen de deux ponts. II lierait les chemins du Nord avec ceux du Midi. 

Si Ton fait attention que les rues de Paris sont etroites et encombrees; si 
i'on fait attention que la circulation, deja tres-difEcile dans ces rues, le sera 
beaucoup plus encore k lepoque ou des chemins de fer am^neront k Paris du 
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ou •quinze fois autant de voyageurs qu if y en arrive maintenant , ce qui exi- 
gent plus de voitures approvisionnant les marches^ plus d^omnibus , plus de ca- 
briolets , on reconnaitra qu & cette epoque les chemins d^ fer devront p^netrer 
fort avant dans la capitale. 

n faut remarquer aussi quil est utile que les marchandises arrivant par un 
chemin de fier se casent immediatement, et sans le secours d'lin transbordement 
tou|ours couteux , souvent uuisibleaux denrees, et tou jours embarrassant pour 
le negocianty dans les magasins ou efles doivent sejourner. Or, le chemin pe- 
netrant dans la ville , on pent construire sur toute sa longueur des batiments 
lateraux servant de magasins, d'hotels, d entrepots, etc., et des voies de fer 
peuvent mcme arriver jusque dans ces batiments , de tefle sorte que les mar- 
chandises puissent etre distribuees, au moyen de grues, dans tons ics etages des 
magasins. 

Si Ton se figure surtout que les chemins de fer construits par fEtat, comme 
ceux de h Belgique , doivent etre parcourus , au bout d'un petit nombre d an- 
nees, sans payement d'aucun droit, on comprendra que les bsltiments qui bor- 
deraient un chemin defer, et Ics boutiques placces dans les arcades par les- 
quefles il serait supporte , auraient une tres-grande valeur. 

Enfin , si Ton a joute a ces considerations que les chemins du Nord et ceux du 
Midi doivent necessairement communiquer entre eux , et qu'ils ne peuvent etre 
joints, par Test du canal Saint-Martin , qucn faisant des depenses qui seraient 
incomparablcment moins profitables , pour Paris , que le trace que nous venous 
de decrire , on comprendra que nous marchons vers i epoque ou la traverse de 
Paris sera un travail utile, non pas seulement pour ia salubrite , pour Fembellis- 
sement, pour la facilite de la circulation, mais encore comme ouvrage necessaire 
au has prix des denrees et k Teconomie de ia depense des travaux publics. 

Ce sont Ik des verites que Ton pent justifier par des faits. Lie chemin de Sainfr 
Etienne n'a-t-ii pas exige de grands etabiissements a ses extremites? La vdle de 
Manchester n en presente-t-elle pas d'immenses? Et le chemin de fer qui joint 
cette viUe a celle de Liverpool , ne penetre-t-il pas dans cette demiere par 
trois souterrains, dont deux tres-!ongs, pour arriver a la station dDdge-Hifl, it 
la place centrale d*Hay-Market, et aux docks de k Mersey? 

duant a F^normite des depenses , on ne s'en eflfraye plus des que Ton s'aper- 
(oit que le pays rentre en pen de temps dans ses avances; et ii faut remarquer, 
d'ailleurs, que iorsqu on aura depense 3 ou 4oo millions en travaux de chemins 
de fer, on ne sera pas arrete, pour que la France en tire un bon parti, par 
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une d^pense de 10 ou meme de 20 miilions. La construction d'un si grand 
ouvrage presenter ii est vrai, de graves difficultes; mais elles ne sont pas 
invincibies, puisque, depuis la presentation du pro jet dont il sagit, le chemin 
de Greenwick, qui n'est en quelque sorte quun chemin dagrement (*), a ^te 
construitsur arcades I jusquau centre de Londres. 

•On doit en consequence regarder Tentree k Paris, de notre projet de che- 
min de fer, par fouest de labarriere de la Viflette, comme prdsentant, outre 
les avantages signales dans le precedent paragraphe, la possibility de lier un 
jour, au moyen d'une traverse exdcutee dans Paris , les chemins du Nord avec 
ceux du Midi. 

5 10. TRAVER8B DE ULLB. 

Le trace decrit dans ies §§ 6 et 7 passe k droite de Lille, et coupe a niveau 
les routes de Lille k Paris et de Liile k Tournay. Ii rdsulte de la de grands 
inconvenients. 

Premi^rement , la circulation snr les routes et sur le chemin de fer sera 
extremement g^nee , k cause des nombreux accidents qu'une ville aussi popu- 
leuse que Lille doit faire redouter, et qui ne peuvent pas dtre prdvenus en 
eievant le chemin au-dessus des routes , attendu que la defense de la place en 
soufTrirait. 

Secondement^ on aura besoin de bureaux et de grands magasins pour Ten- 
trepot des marchandises entre la ville et les faubourgs ; mais il sera difficile de 
les executer sur un terrain que les feux de la place doivent couvrir, et qui ne 
pent admettre que des constructions Idg^res et faciles k ddtruire. 

Troisi^mement , le chemin de fer se trouvant separe de la ville par les 
fortifications dont la travers^e est sinueusCi ^trangl^e dans plusieurs endroits, 
et tou jours difficile, Lille serait mal desservie. 

On pourra vraisemblablement, ainsi qu'on va le voir, remedier k ces difficultes. 

Dans le projet primitif, on pcnetrait dans Lille, en passant sur les fortifica- 
tions, au moyen rfun ouvrage en charpente susceptible J^tre detruit promp- 
tement en cas de si^ge. Oh traversait le mur d'enceinte au-dessus de la cour- 
tine de la porte de B^thune ; on suivait la rue de Bethune, et Ton arrivait a 

(^) Si ce cbemin etait destine au commerce, il serait probablement eorironne de magasins, 
«t compose de deux parties separees par une rue; il est au contraire compris entre deux rues : 
sa longueur est de 6,000 metres, et it est supporte partout. 
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ia rue de Paris par un chemin support^. Cest une disposition praticabie ; mais 
qui ne permet trait pafi> a cause de b depense^ que !e prajet se prolonge&t de 
{'autre c6t6 de la rue de Paris , pour ailer vers Roubaix. 

En rapprochant le trace precedent de k porte de Paris d^environ 200 metres, 
et en operant tou jours an moyen d'un chemin supporte au-dessus des fortifi- 
cations et au-dessus de k ville , on pourait k traverser en arc de cercie, par 
les courtines situees k Test de celles de k porte de Bethune et de k porte de 
Roubaix. Dans ce projet , on passerait sur les terrains non b&tis de k salpetriere, 
qui ont une longueur de 1 50 metres, et qui appartiennent k FEtat; on naurait 
que 400 metres de longueur de terrains b&tis k acbeter, et k sortie vers Rou- 
baix conduirait, par les terrains les plus avantageux au trac^, vers Marcq-en- 
Baroeul , Roubaix et Tourcoing : c est k ligne des operations kites sur fe ter- 
rain. 

Mais comme un trac^ hors de k vifle est utile, tant k cause de k necessite 
d'obtenir promptement un chemin avec pen de depense, que pour desservir 
. ies kubourgs et k campagne , sans entrer dans k ville ; vu que le projet 
dirige par le sud-est des portes de Bethune et de Roubaix aurait Finconvenient 
d exiger un double chemin sur une longueur trop grande, et d'en viron 4 & 5 , o 0*, 
on preferera vraisembkblement le trace qui traverserait Liile en figne droite, 
ie long du front sur lequel se trouve k porte de Paris. Ce trac^, qui ne ren- 
contre aucune propriete particuliere, passerait dans des pkces vagues, qui 
deviendraient d'une grande utility. Et comme la ville de LiUe est sur un terrain 
fort uni , on pourrait avoir, dans beaucoup de rues , des voies communiquant 
avec le chemin de fer. Si Ton suppose que le projet k exdcuter d'abord, en de- 
hors de la ville, ait dte porte le plus possible k gauche, contre Esquermes, 
le double chemin nexistera que sur une longueur d'environ 3,800 metres; 
toutefois il ne coiiterait gu^re moins de 2 millions et demi , et cette ddpense 
pourra le kire ajourner longtemps. 

Sous le rapport des pentes , ce projet serait d ailleurs preferable k tout autre , 
en ce que k condition de supporter le chemin dans k ville ebligerait k f Clever, 
ce qui permettrait d'arriver de niveau & Lille, et davoir une tranchee moins 
profonde entre Lille et Roubaix. 

On croit, d aprcs cet expose, que le projet kit en dehors de Lille permettra 
d'executer» quand on le voudra, une double ligne penetrant dans la viOe, et 
propre a kciliter infiniment le chargement et le d^hargement des marchan- 
discs , ainsi que le service des voyageurs. 
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I 11. DU MSILtBUE IIOTEN DB DE80BRV1R* AMIBK8. 

Le projet traverse la vallee de la Somme, comme on la vu § 4, & 4,ooo metres 
environ k Test d'Amiens, en contournant le coteau tres-prononce qui s^pare 
rAvre de la Somme. On pourrait peut-etre demander que le trace fut d^ve- 
loppd dans la plaine, autour de Longueau, la Neuville et Camont, pour quit 
Vint toucher la vifle d'Amiens. Cela ne serait pas sans difficult^ i parce que la 
vallee est ^troite, ce qui obligerait d employer des courbes d'un rayon plus 
court que celui dont les autres locality de la mdme ligne permettent f usage. 
De plus, on rallongerait consid^rablement le trac^; ce qui forcerait tous les 
voyageurs et toutes les marchandises qui n auraient pas besoin de passer par 
Amiens, k se detoumer a cause de cette ville. Ce serait un grand inconvenient. 

Le rallongement du trac^ , pour desservir Amiens , serait d environ 
.8,000 metres, et la longueur de lembranchement k faire sur cette ville ue 
serait, au plus, que de 5,000. Dapres cela, et d*apres le principe expose dans 
la note 3 , il faudrait que les provenances particuiidres d'Amiens fussent les 
huit cinqui^mes de celles que le chemin traqsportera, independamment d'A- 
miens, pour que les deux partis entre lesqueis il faut cboisir, i"" rallonger le 
chemin principal ; 2^ faire un embranchement, donnassent la meme d^pense 
annuelle de locomotion. Or, il ne parait pas pr&umable que les provenances 
d'Amiens puissent £tre suffisantes pour cela. On croit en consequence qu'il est 
convenable que le projet laisse la ville d'Amiens k gauche, de mani^re que le 
trace general soit aussi court que possible. 

n y a d'ailleurs un autre motif en favour de cette conclusion , c est que Tim- 
portance des ports de Boulogne et de Calais, laquelle augmente tous les jours , 
oblige de faire, sur la ligne principale, un embranchement allant a Boulogne, 
par Amiens et Abbeville, lequel fournit un tres-bon moyen de desservir 
Amiens. Seulement il faudrait, si lexecution de cet embranchement n^tait 
pas immediate, que la partie de 5,000 metres adjacente au chemin de Paris a 
Lille se fit en mcme temps que ce chemin. 

Cette disposition permettrait que des convois parcourant la ligne principale 
pusseht alter toucher Amiens, par lembranchement, pour revenir sur leurs 
pas et reprendre leur route, ce qui, pour Amiens, aurait le meme avantage 
qu^ si le projet, en se detournant, venait passer le long du boulevard de cette 
ville , et ce qui serait moins cher. 
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5 13. DES EMBRANCII£MENTS DE PEU DE LONGCEUR AU MOYEN DESQCELS ON PEUT DBSSBRTIR 

PLCSIBUB8 VILLBS TOISIIVES DU TRACE. 

Voici ie tableau de ces embranchements : 



DESIGNATION 
dn 

UEU d'ARRIV^E. 



LONGUEURS 



PREMIXRE 

claase. 



Saint-Dems et la valltfe de] 
Montmorency 

La Patte-d'Oie, pres Go- 

NESSE 



Louvres 



LCZ ARCHES, 



Beacvais 



MONTDIPJER 



Bretecil 



MOREUIL 



LE5S, 



Carvin 



ROUBAIX 



TOCRCOING 



Totaux 



I 



metre*. 



1,200 



1,300 



// 



SECONOE 

classe. 



4,300 
1,500 



8,100 



mitre*. 



1,400 



34,000 



15,000 
5,000 
8,800 

10,000 



3,000 



penYes 

les 

PLCS FORTES, 
par metre. 



G6,300 



millimetres. 



3 

5 



5 
3 
3 
3 
3 
5 



OBSERVATIONS. 



Vayex U note 94. 

Cet embruichement recerrait IcsproT^ 
nances destinies pour Paris et poor ie 
Nonlf et arrirant par les routes aeLaon 
et de Reims. 

II recerrait ies proTenanees de Saint- 
QuentiU) de P^ronne, etc. 

li abontirait da cAttf de Paris k la route 
d* Amiens, et H exigerait de trarerser b 
▼all^e de risieu. 

II joindrait Clennout et Beaarab; il se-> 
rait pins comrt de 10,000 mitres qae 
rembranchement trac^ par la vaBie da 
Tb^rain , (*) et U poarrait se lier aree 
Gisors et Ronen par an projet doat H 
sera question S 19. 

Q partirait de la H^relle. 



n partirait de Fooancamps. 



Nous ne parlons pas ici des embranchements d'Amicns, d'Arras et de 
Douai ; parce que nous supposons qu'ils feront partie des lignes secondaires a 
executcr prochaincmcnt (voyez Ies §S il , 2 6 et 98). 



["") Nous devons toutefois faire obsener que Ie trace de la valle'e du The'rain peut ^tre prolonge 

vers Toucst, par la valle'e de !a Be'thune jusqu'a Dieppe, et vers Test jusqu a Reims, par Ies vallecs 

de rOise, de FAisne et de la Vcsle. 

3 
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Quant a ceiix de ia Patte-d'Oie , de Louvres, de Carvin et de Roubaix, qui 
forment ta premiere classe men tionnee dans le tableau precedent, ils serontdune 
execution facile , et Ton doit compter qu'ils donneront des produits assez con- 
siderables. Nous supposons , d apres cela ^ qo'ils seront executes en meme temps 
que la ligne principale. Leur prix (voyez le§ 83) sera de 612|200 francs. 

Pour que Texecution des embranchements de la seconde classe ne fut pas 
trop reculee, on pourrait les executer dans un syst^me dconomique, et au 
moyen de pentes assez fortes pour suivre les inflexions du terrain sans grandes 
terrasses. lis coiiteraient dans ce cas (voyez le § 83) environ 3|8 00,000 francs. 

Q serait surement beaucoup plus avantageux & i'Etat d etablir immediate* 
ment ces embranchements que de placer, tout de suite, une seConde voie sur 
la ligne principale (voyez la note 16). 

n 3. OB l'oRDRB a 6UIVRB DAffS l'eXECUITION DBS DIPFERENTES f^ARTlBS DB LA LIGNB PRINCIPALE , 

BT DBS SOAtMBS Qu'eXIGE LB TRAVAIL, ANN^E PAR ANNEE. 

Cette ligne, d^puis le boulevard exterieur jusqua la frontiere, presente une 
longueur de 245,225 metres. 

D apr^s le bel exemple donne par la Belgique, les terrains devront etre ache- 
t^s pour Tetablissement de deux voies , mais les ouvrages ne devront etre 
executes strictement que pour obtenir la jouissance d'une voie ( voyez fa 
note 16). Le prix des travaux, dans cette supposition (voyez le § 83), sera de 
30,800,000 francs, et de 31 millions et demi, en comptant les embranche- 
ments de la Patte-d'Oie, de Louvres, de Carvin et de Roubaix ("). 

Un objet trcs-important , cest de disposer les choses, a Fimitation des Beiges, 
de maniere que les parties les plus propres a etre immediatement productives 
soient executees les premieres. Sous ce rapport, on pent operer d'une maniere 
heureuse, ainsi qu'on va le voir. 

La partie de Roubaix k Lille pourrait etre livree a la circulation au bout 
d'un an de travail; et la Belgique, selon toute probabilitc, devant finir avant 
nous, on ne pent gu^re douter que le produit du chemin de Lille a la fron- 
tiere, pen different du produit des chemins beiges (voyez la note 11 ), ne 
depasse de beaucoup i'interet du capital avance. 

Les parties de Lille a Seclin , de Seclin a Wahagnies , pr^s Carvin , et de 

(^) On ne s'occupe pas ici des bureaux, magasins, machines locomotives, wngonf, etc. 
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Wahagnies & Henin-Lietard , donneraient aussi, a mesure qu'eiles seraient 
(kites , des produits t res-notables. 

L'attrait des chemins de fer etant tel que, la on on les etablit, les diligences 
qui parcourent les routes cessent de servir (voyez la note 1 1), on doit penser 
quefes voyageurs qui circuientde Lille a Paris, par Douai et par Arras, et de 
Lille k Calais, viendraient par le chemin de fer jusqu'a H^nin-Li^tard , ou des 
voitures les prendraient pour les conduire dans les villes de Lens et de Douai , 
qui deviendraient les points de depart provisoires des diligences. 

De m^me, ie chemin etant successivement prolong^ jusqu'4 Vitry, sur la 
route d'Arras a Douai; jusqu'a Vis-en-Artois , sur la route d'Arras a Cambrai; 
jusqua Ervillers, sur la route d'Arras i Bapaume; jusqu'i Albert, sur la route 
de Bapaume k Amiens, etc., cliacune de ces parties, aussi-t6t quelle serait 
faite , se trouverait tres-fr^quentee. 

Le c6te de P^ris , que f on commencerait peu de temps apres avoir ouvert 
les travaux du cot^ de la Belgique, se composant des parties de Paris k Go- 
nesse, de Gonesse a Louvres, de Louvres k Luzarches, de Luzarches a Creil, 
de Creil a Clermont, de Clermont a Saint-Just, de Saint-Just a Tartigny, pres 
Breteuil, de Tartigny a Fouancamps, etc., ces parties, qui aboutissent & de 
grandes routes, sexecutei'aient successivement, de maniere qu'elles seraient 
toutes livrees avec avantage au public , a mesure qu'on avancerait. 

Ainsi le travail, ouvert d'abord dans le departement du Nord, ensuite k 
Paris, un peu plustard a Amiens, se developperait peu a peu, en procurant, 
d^s le commencement, la jouissance des parties les plus productives ; et quand 
on arriverait a Texecutiou de celles qui traversent des lieux moins peuples , 
on aurait un service tres-bien montd qui permettrait de les etablir avec rapidite. 

En supposant que les travaux soient ouverts avaut la fin de Tannee 1837, 
on pourrait, d'apres ce qui se fait en Belgique (voyez la note i o), les terminer 
pour la fin de 1841. 

Les capitaux a se procurer chaque annee ne seraient pas bien considerables. 
II faudrait, savoir : 

Pour 1837 . 1,000,000' 

1 838 6,500,000 

1839 8,000,000 

1840 9,000,000 

1841 7,000,000 

Total 31,500,000 

3. 
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Nous faisons abstraction ici des depenses qui seront faitcs, principalemetit 
dans les dcrnicres annees, pour Ics bureaux et magasins, les fontaincs, les 
machines, etc., et pour les travaux des enibi*anchements de Boulogne, Calais, 
etc. (voyez le § i o4). Nous ne comptons ricn non plus pour Knterieur de Paris, 
pour la traverse de Lille, et pour quelques doubles voies, objets qui pourront 
etre vivement souhaites. 

Si Ton utiiisait une partie un peu considerable de Tannee courante, et si Ton 
parvenait a employer les troupes dans un systeme lat^ement cntendtf, on 
pourrait peut-etre livrer le chemin an public a la fin de 18 40, sans augmenter 
la depense. 

Mais il est k craindre que, pour gagner du temps, on ne s efforce de preferer 
les travaux les plus faciles aux travaux les plus convenables. Nous supposons 
qu'on saura eviter cet ecueil, et qu'on ne perdra jamais de vue que le chemin de 
Lille, quant a la facilite, a la surete et a la rapidite du parcours, doit avoir 
toute la perfection possible. 



CHAPITRE II. 



DES MODIFICATIONS DU TRACE DE LA LIGNE PRINCIPALE DE PARIS EN BELGIQUE, 
PAR AMIENS ET LILLE, QUI ONT ETE ETUDIEES OU EXAMINEES , ET QUI JUSTIFIENT 
LE TRACE DECRIT CHAPITRE P'. 



S 14. IDEE GENERALE DES MODIFICATIONS DE TRACE QUI FONT l'oBJET DB CB CHAPITBB. 

Le trace tie Paris a Liile, par Amiens , qui vient d'etre decrit, n a que de tres- 
faibles pentes, et presenle Favantage d'etre fort direct ( voyez le § 1"); mais il 
exige un assez long souterrain (voyez Ie§ 3); il ne passe pas par Beauvais; ij 
ne passe pas par Montdidier ; il ne passe ni par Arras ni par Douai , et Ton doit 
se demander jusqu a quel point il serait difficile de Tameliorer en faisaut dispa- 
raitre ces inconvenients. 

On sest en consequence occupe, X" dun trace de Paris a Creil, parTIsIe- 
Adam, dvitant le souterrain de Marly-la- Ville , et dirige par Saint-Denis, 
Ermont et Pierrelaye , comme Tavant-projet de Paris a Rouen par Gisors ; 
2"* dun trace passant par Beauvais; 3"" d'un trace par Montdidier; 4"* d'un trace 
par Arras; 5^ dun trace par Douai. Nous allons examiner les avantages et les 
inconvenients de ces traces , ce qui justifiera, nous le croyons, le trace de la 
ligne principale , tel qu il est decrit chapitre I". 



5 15. DU TRACE DE PARIS A CREIL, PAR l'iSLE-ADAM; DES LONGCEURS DE SES DITERSES 
PARTIES, ET DU RALLONGEMENT DE PARCOURS Ql/lL NECESSITE. 

Ce trace aurait une partie commune avec celui de Paris a Rouen , par Gisors. 
li passerait k la gauche de Saint-Denis, a Ormesson, a Enghien, a Ermont, 
a Pierrelaye, a Auvers, au dela de FOise, et il suivrait la rive droite de cette 
riviere, par FIsIe-Adam, jusqu a Villers-sous-Saint-Leu , ou il joindrait le trac^ 
decrit § 3 . 

li pourrait sortir de Paris, comme le projet decrit chapitre I**, et avoir conse- 



/ 
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quemment pour point de dispart une des stations indiquees § 8. 11 pourrait 
partir aussi, comme le projet de Rouen etudie par M. fingdnieur en chef 
Defontaine , du point pris dans le clos Saint-Lazare, sur la rue Lafayette, vis- 
&-vis la rue des Magasins, 4 100 metres environ de la rue du Faubourg- 
Saint-Denis, du c6t6 de la rue du Faubourg-Poissonni^re. Dans le premier cas, 
il aurait un peu plus de longueur; dans le second, ok il en aurait moins, 
on a mesure soigneusement son developpement , et il a 6te trouvd de 18,914 
metres plus long que celui du chemin de Paris a Xjille, projete primitivement par 
Gonesse, et comptd k partir de la rue des Rc5coHets. 

Mais ce point de depart etant avance dans Paris de 1,122 metres , tandis que 
celui de ia rue Lafayette ne Test que d environ 600; et les nouvelies operations, 
relatives au souterrain de Marly-Ia-Ville , ayant raccourci de 3 1 metres le trace 
qui oblige k faire ce souterrain , il s ensuit que la difference des longueurs des 
deux trac^, a partir des boulevards exterieui^s, serait de 19,726 m^es, au 
prejudice du trac6 de FIsIe-Adam. 

La partie de ce trac^ commune au trace de Paris k Rouen , par Pontoise , 
Chars et Gisors , lequel suit la valJee de la Viosne , finit au col de Picrre- 
laye, et sa longueur, en partant du boulevard ext^rieur, est de. . 18,420" 

Depuis ce col jusqu & fextremite de la partie de niveau qui tra- 
verse rOise, en de^A de la rampe de Valmondois, le trace de Paris 
a Creii , par lisle- Adam , se confondrait avec celui de Rouen , par 
Chaumont et la vallee du Sauceron. La longueur de cette partie 
serait de 1 4,0 1 

Totai de la partie commune au trace de fIsIe-Adam et au traced 

de Rouen, par la vallee du Sauceron 32,430 

Enfm, la longueur du trace le long de fOise , k partir du pied de 

la rampe de Valmondois jusqu'A Villers-sous-Saint-Lcu, ou les traces 

de lisle- Adam et de €k)nesse se re joignent , est de 2 8 , 09 6 

Total 60,526 

Longueur du trace de Paris k Villers-sous-Saint-Leu, par Gonesse. 4 o , 8 o o 

DifKSrenoe de longueur, pareitle au chifFre indiqu^ plus haut. ... 19,726 

Mais nous devons faire remarquer ici que le trace de FIsIe-Adam a uae 
position bien d^erminee, qui ne permet, en cas de trace definitif , aucune 
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diminution de longueur, tandis que le trace definitif de la iigne de Gonesse 
raccourcim eertainement la longueur de 40,800 metres assign^ ^ cette iigne 
(voyez ianote 1 5). La diflfrence des longueurs sera en consequence de plus de 
19,726 metres. 

5 16. DE l'aRRIVBB a PARIg DES DEDX TRACES DE CREIL, l'uN PAR l'iSLB-ADAM ET 

l'aotre par gonesse. 

D'apr^s les etudes de M. Defontaine , le trace de Rouen traverse la plaine 
de Paris a Saint-Denis au moyen d'une tranch^e de 1 ,000 metres environ, et au 
moyen d'un remblai de 2,600 metres de longueur et de 6". 18 de hauteur, 
au point le plus bas du terrain. Sur 5,1 5 4"". 2 9 de longueur, le trace descend 
de 3 milliemes et demi par metre. 

Cette pente n est point un inconvenient pourleprojet de Rouen Q, qui, dans 
nombre dendroits, admet forcement 3 milliemes et demi; mais on pent dire 
qu'elle n'est nullement admissible pour le projet des chemins du Nord. Sous 
ce rapport, le projet de Rouen exigerait done des modifications. Pour qu'elles 
fussent tout a fait avantageuses au projet du Nord, et par d autres motifs qu on 
va voir, il conviendrait surement de maintenir farrivee a Paris entre les barrieres 
de la Villette et des Vertus, et de suivre le trace de Gonesse jusquau dela du 
canal Saint-Denis, pour venir ensuite, le long de ce canal, rejoindre a Saint- 
Denis le trace de Rouen ( voyez la note 34). 

Lies terrains de Saint-Lazare etant vagues ; on pent etre porte a penser que 
le point d'arrivee, devant la rue des Magasins, est d'un grand avantage; mais 
il faut considerer, i"" que ce point d'arrivee est dans Tangle au sud-est du clos 
Saint-Lazare, et non pas au centre de ce clos; 2"" que la station darrivee na 
pas besoin d'un emplacement d'une aussi grande etendue que celle de ce 
meme clos, et que les terrains vagues situes aupres de la plupart des points de 
station indiques § 8, pour le projet de Gonesse, sont d'une etendue bien sufTi- 
sante. 

Nous ferons remarquer d'ailleui*s, pour le cas ou la station du clos Saint- 
Lazare aurait des avantages particuliers qu'il fallut realiser, qu'elle est une de 
celles auxquelles on arrive par le projet de Gonesse (voyez le § 8). 

Mais il serait preferable d'arriver soit au carrefour de la rue du Faubourg- 
Saint-Denis et de la rue Lafayette, soit a la place de la Foire-Saint-Laurent , 

(*) lien presente une auU*e de 7,4tO™<Ie longueur, avec ia rn^me indinaison, entre POise 
et Pierrelaje. 
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rue Neuve-Chabrol , soit a lliospicc des liommes incurables, soit enfin au 
boulevard int^rieur, pres {'Ambigu-Comique, points tous bien accessibles avec 
le trace de Gonesse (voyez le § 8), et parmi lesquels on peut choisir le pro jet 
le plus cconomique pour Fexecuter d abord, sans mettre aucun obstacle a Tex^- 
cution des autres, a mesure que les besoins signaleront leur utilite. 

Cette muitiplicitc de points possibles d arrivee du projet qui entre a Paris 
par la barriere de la Viflette, est, comme nous Tavons dit § 8, d'un immense 
avantage. 

Nous ajouterons que le trace de Rouen, avec son point force d arrivee a la 
rue des Magasins, ne presente ni cet avantage, ni celui de pcrmettre quon 
Varrete au boulevard exterieur , ou le projet se trouvc en tranchee et ne peut 
etre releve, a cause de la pentc de 0". 0035 , Irop forte pour le trace du Nord, 
ni enJin cclui de pouvoir prolonger le chemin vers le boulevard interieur 
au dela de la rue Lafayette. 

a 17. INDEPENOANCE NECESSAIRE DES CHEMINS OE FEB DE ROUEN ET DU NQRD. 

Admettons que le chemin de Rouen doive etre trace, pour alier a Gisors, ou 
par Saint-Denis, Pierrelaye, Pontoise et la vallee de la Viosne, ou par Saint- 
Denis, Picrrelaye, Auvers et fa vallec du Sauceron , et que le chemin de Paris 
en Angleterre et en Belgique doive etre trace par Saint-Denis, Pierrelaye et 
Auvers. Dans cette hypothcse, ces deux chemins devraient-ils se confondre 
en un seul, dans la partie commune des deux traces, ou devraient-ils, dans 
cette partie, etre executes cote a cote, et ne dependre aucunement Tun de 
fautre? 

D abord, il faut remarquer que si le point de depart de la rue Lafayette 
etait adopte pour ces deux chemins, et que le chemin de Rouen diit passer 
par Auvers et la vallee du Sauceron, ce qui lui donnerait i i,loo metres de 
longueur de plus que par la vallee de la Viosne (voyez Ics pro jets de M. De- 
fontaine), les traces de Rouen et du Nord, comme on le voit par le para- 
graphe precedent, auraient une partie commune de 3 2,43 0" 

Mais, si le trace de Rouen passait par Pontoise et la vallee de la 
Viosne, la partie commune se trouverait reduite a i9,42o 

Et si la sortie de Paris que nous proposons, entre la barriei'e de 
la Villette et la barriere des Vertus, etait plus convenable, comme 
nous le croyons, que cellc du projet qui aboutit devant la rue des 
Magasins (voyez le § 1 6 ) , la partie commune aux traces de Rouen 
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et du Nord, de Saint-Denis au col de Pierrelaye, ne serait que 
d'environ 11 ,420" 

Enfin , si le chemin de Rouen passait par la vdl^ de la Seine , 
il n y aurait aucune partie commune entre ce chemin et le trace 
du Nord par FIsIe-Adam, ci ^ zero. 



Or^ il est assez manifeste que pour des longueurs communes de 11,420 
metres, ou meme de 18,420 mattes, il faudrait y regarder k deux fois avant 
que de faire dependre les transports de Rouen de ceiix du Nord, et recipro- 
quement. 

Quant 4 la longueur commune de 32,430 metres, dont 20,000 environ 
sont dus au rallongement que necessite, pour le Nord, le detour par Saint- 
Denis, Pierrelaye et IlsIe-Adam, il nous sembfe qu'il n'y a pas lieu de s*en 
occuper, attendu que ie tracd de Rouen, par ia vail^ de ia Viosne, n'exigeant 
pas dc plus fortes pontes que celui qui passe par la vdlee du Sauceron, et 
desservant mieux Pontoise, en donnant pour Gisors, Louviers, Elbeuf, Rouen, 
etc., 1 1,100 metres de raccourcissement, le pro jet de la vdlee de la Viosne, 
selon toute apparence, est le meilleur des deux. 

Mais quel que soit , parmi les ttois pro}e£s de Rouen , celui qui devra dtre 
execute, on remarquera que Fexploitation de la ligne du Nord doit donner • 
lieu k des sujetions que ne presentera pas, du moins au meme degr^, la ligne 
de Paris k Rouen. En efiet, il arrivera souvent, surtout dans la mauvaise 
saison , que les transports de I'Angleterre et de la Belgique ne pourront pas 
s'efTectuer en un jour; tant a cause du grand trajet k parcourir, quk cause 
de la longue duree des nuits, et k cause de la mer qui ne permettra pas, 
comme dans les beaux temps, d*aller prendre les bateaux k vapeur au lai^e, 
lorsque I'heure de la mer haute empecbera qu'on sembarque dans le port 
au moment de Farrivee. Or, pour obvier le plus possible a cet inconvenient, 
on tachera que le premier convoi partant pour ies lieux eloignes, et le dernier 
convoi arrivant des m^mes lieux , aient , pour ia rapidite de leur marche et 
pour leur arriv^e k destination pendant ie jour, toutes ies facility dont on 
pourra disposer; ce qui, en outi*e du besoin de pr^venir tout desordre, 
obligera d*avoir pour la Normandie et pour Ie Nord des services independants. 

Que Ton imagine, en efiet, qu'ii arrive k Pftris, par ie chemin du Nord, 
plus d'un million de voyageurs par an, ainsi qu'on pent Fesp^rer (voyez ia 
note 1 1 ) , ce chemin , avec ses transports de maree et de marchandises , ne 

4 
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fonctionnera reguli^remcnt que dans le cas ou toutes les operations pour- 
raient £tre disposees avec un ordre extreme, impossible k r^aliser si le chemin 
de Rouen, qui sera aussi tres-frequentd , et le chemin du Nord se confon- 
daient sur une longueur de 10, de 20 ou de 30 mille metres; dou il suit que 
ces deux chemins devront etre tout a fait independants. 

Enfin, on remarquera que cest surtout dans le rayon de 8 d 10 lieues, aux 
abords de Paris, que ces chemins seront ie plus suivis; et qu'on ne pourrait, 
iors de Tex^cution, les reunir en un seul, dans i'etendue de ce rayon, sans etre 
tout au moins oblige de se precautionner pour le cas ou chacun d eux exige- 
rait, peut-etre des la premiere annee de leur empioi, quon les isoltlt iun de 
Tautre. II faudrait done acheter assez de terrain pour faire plus tard un che- 
min & quatre voies, avec des gares d evitement pour chacune ; et, dans des loca- 
tites comme celles de Saint-Denis, Epinay, Engbien, Saint-Gratien , Francon- 
ville, Ermont, ce serait s'imposer de grandes difficuites, non-seulement k cause 
du prix des proprietds cfoses, mais aussi parce que ia condition de doubler 
la largeur d'un projet fait plus que doubler le nombre des b^timents que Ton 
attaque, dans les villages a traverser. 

Nous conclurons de la que Iors mdme que le projet de Rouen s'executerait 
par Gisors, en suivant la Viosne, ou en suivant ie Sauceron, plutdt que par 
la vallee de la Seine, ii faudrait ^valuer ie projet du Nord, par Saint-Denis, 
Pierrelaye et lisle- Adam, comme sil ne s'agissait nullement dun chemin a 
fak^e pour ailer k Rouen. 

i 18. DBS DEPEN8BS o'sXECimON, o'eNTRETIEN BT DB LOCOMOTION RELATIVES AUX DEUX TRACES 

DE PARIS A CRElt, l'uN PAR GONESSE , ET l'aUTRE PAR l'iSLE-ADAM. 

Cest surtout Faugmentation de longueur qui eleve la depense du projet 
de lisle- Adam; et c'est un des grands iuconv^nients de ce projet, en ce que 
la iongueur rench^rit les prix d'entretien et de locomotion, lesquels sont 
representees par de gt^ands capitaux. 

D^apr^s ies calcuis que presentent les notes 18 et 19, [e tableau suivant 
donne ies depenses comparatives que ies deux traces doivent occasionner pour 
trois cas a considdrer, savoir : 

/^ Cas : cest eeiui de transports, pour les marcliandises , d*une foiset demie, 
et, pour ies voyageurs, de trOis fois ceux qui se font actueiiement ; 

^ Cas : c'est celui de transports, doubles pour ies marchandises , et quin- 
tuples pour Ies voyageurs, de ceu^ qui se font actueiiement; 
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3" Cos : c'est celui de transports, decuples en voyageurs et doubles en 
marchandises , de ceux qui se font actueiiement. 



\\ 



OBJET 



DBS CAPITAUX. 



Execution 11,830,000^ 



TRACE DE GONESSE. 




I*' CAS. 



Entretien 



TOTAUX 



Locomotion 



S,448,000 



S< CAS. 



11,830,000^ 
3,448,000 



14,278,000 
17,844,000 



Tot A ox 



31,539,000 



14,378,000 
26,977,000 



3* CAS. 



TRACE DE LISLE-ADAM. 



1"CAS. 



11,830,000^ 
3,448,000 



41,355,000 



14,378,000 
46,904,000 



11,830,000^ 
3,630,000 



3e CAS* 



11,830,000^ 
3,630,000 



3> CAS. 



11,830,000^ 
3,630,000 



61,183,000 



15,460,000 
35,570,000 



15,460,000 
40,003,000 



15,460,000 
69,551,000 






41,030,000 55,463,000 85,011,000 

! \ 



Or ce tableau nous fait voir, i** que, eu egard a Fentretien, et enlesup- 
posant de 3 francs par metre chaque annee, le projet de Gonesse ne coute 
que 14,278,000 fr., tandis que celui de FIsIe-Adam revient a 15,460,000 fr.; 
2* que, pour !e premier cas, les frais de locomotion etant capitalises, le premier 
projet occasionne seulement 31,522,000 francs de depen^e , et le second 
41,030,000 francs; y que si les transports atteignaient ies suppositions ad- 
mises dans le troisieme cas , ce qui , pour les voyageurs , ne donnerait qu un 
accroissement de circulation beaucoup plus faible que celui qu on obtient sur le 
chemin deBruxelles a Anvers, la depense pour Gonesse seleverait a la somme 
de 61 millions, etserait, pour lisle- Adam, de 85, c'est-a-dire plus forte d environ 
deux cinqui^mes que la premiere. 

$ 19. 8DR l'uTILITE d'uN CHEMIN DE PER LE LONG DE l'oISE, BNTRE PONTOISB BT CRBiL. 

Si ion suppose le ckemin de Rouen execute par ie col de Pierrelaye, 
on verra quavec un embranchement de ce chemin, le long de fOise, josqiiau 
chemin du Nord vers Creil, on joindrait non-seuiement Paris et ie Nord , mans 
encore Ie Nord et Rouen, ce qui senible etre d un grand avantage. Cet avantage 
toutefois serait ^iminu^ , si Ton abandonnait Ie trace de Rouen , par la vallee 
du Sauceron , pour celui de lavall^ de la Viosne, parce que, daas e^ cas, il 

4. 



J 



28 CHAPITRE II. 

£iudrait executer le chemin qui devra longer FOise , vers CreH , non pas seule* 
ment k partir cTAuvers, mais k partir de Pontoise. H dimhiuerait encore si 
le trace de la vdlee de la Seine etait preferable k celui des plateaux , attendu 
que la longueur de parcours entre Creil et le trace de Rouen serait plus grande. 

Mais en admettant , comme une chose probable , que ie trace de Rouen soit 
dirige sur Gisors , il faut remarquer que la iigne de Clermont a Gisors , par 
Beauvais, nayant que 54,800 metres environ, il est vraisemblablement pos- 
sible Q, pour le prix du chemin des bords de FOise, ex^ut^ avec une seuie 
voie , d'etablir en grande partie le chemin de Clermont k Gisors , par Beau- 
vais. Or, ce dernier chemin, qui lierait le Nord avec Beauvais et Rouen, 
par une iigne beaucoup plus courte que si on ia faisait passer par Pontoise , 
serait certainement plus udie que le chemin de Pontoise a CreiL 

Et comme le chemin des bords de FOise , s'il etait fait , n'emp^cherait pas 
que Fon execut&t la Iigne de Paris a Creil , par Gonesse , le capital employe 
le long de FOise se trouverait d'une faible utitite. 

It parait , d'apres cela , que le chemin de fer de Pontoise k Creil est un 
de ceux dont Fexecution devrait etre le plus longtemps ajoumee. 

5 90. 8UR LA PREFERENCE QU'lL PARAIT CONVENABLB d'aCCORDER AU TRACE DE GOHESSE 

SUR CELUI DE l'isLE-ADAM. 

Quant k la longueur des traces (S 1 5 ), quant aux stations d'arrivee dans Paris 
(Si 6), quant au prix d'ex^cution, eu egard a ia necessity de rendre inde- 
pendants Fun de Fautreles deux chemins de Rouen et du Nord ($ I7)f quant 
aux d^penses d'entretien et de locomotion ($13), et quant k Futilite qu'on 
pent attribuer au chemin de fer de Pontoise k Creil, le projet de Gronesse 
parait etre tout k fait pr^S^rable k celui de Ilsle-Adam. 

Quant a ia duree du trajet , efle serait d'une demi-heure plus grande par 
FIsIe-Adam, et Fon pent voir, dapres la note 2, que c'est un inconvenient tr^- 
notable. 

Quant aux villes intdressees, Saint-Denis et la vallee de Montmorency 
pouvant se rattacher d'une mani^re heureuse k notre Iigne principale, au 
moyen d'un embranchement ( voyez la note 34 ), Pontoise devant Itre des- 



(*) M. ringeniear en chef Defontaine a etudie le projet de Gisors a Beauyais : nous savons 
que les plus fortes pentes de ce projet ne depassent pas 5 milliemes ; mais nous ne connaissons 
pas les difficoltes d'ezecution qu'il pent presenter. 
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servie, dans tous les cas possibles, par le pro jet de Rouen, soit directement, 
soit par un embranchement , il ne faut compter, sur le trac^ de IlsIe-Adam, que 
les communes deilsIe-Adam et de Beaumont , tandisquesur celui de Gonesse, 
on trouve celles de Gonesse, Louvres et Luzarches ; ce qui parait donner encore 
lavantage au trace de Gonesse. 

En ce qui conceme Fentree k Paris, nous avons vu que le pro jet de Rouen, 
avec la station d'arrivee de ia rue Lafayette, est moins heureux que celui de 
Gonesse, tant a cause du grand nombre de stations auxqueUes ce dernier pent 
aboutir , que par la situation avantageuse et le facile acc^ de ces stations. 

n ne reste en consequence k bien examiner que Finconv^nient du sou- 
terrain. On remarquera que, dans le projet primitif , ce souterrain etait courbe 
et presentait 3^800* de longueur : or, quoiquon ait du se bomer aux opera- 
tions tr&s-restreintes que le pen de fonds disponibles permettait de fieure, le 
souterrain est actuellement projet^ en Ugne droite, et ne presente plus qu'une 
longueur de 2,725*. Mais, comme tout annonce quil sera ouvert dans des 
bancs de pierre de bonne nature , qui permettront d'avoir , au moyen de faibies 
roa^onneries , des talus presque verticaux pour ies tranchees ; comme il est 
possible de placer le trace k une plus grande hauteur , et comme Fetude d^- 
nitive ofirira de nouvelles ameliorations ( voyez la note 15), on pent ^tre 
assure que le souterrain naura pas 2,725* de iongueur. S'il devajt pr&enter 
inevitablement cette longueur , il n'exigerait encore qu'une durde de parcours 
de quatre minutes et demie, trop fiuble , suivant nous, pour que Femploi 
d'un souterrain doive effrayer. 

D faut conclure de ce qui prec^e que , lors meme que ie souterrain devrait 
avoir en effet 2,725 metres, et qu'il se trouverait dans des terrains diificiles, 
il n en faudrait pas moins rejeter le tracd de Hsle-Adam , bien qu'il puisse « 
par cela seul qu'il a ie d^faut d'etre ie plus long, avoir des partisans (voyez 
la fin de la note 19). 

5 SI. DU TRACE DE BBAUVAIS. 

Pour avoir un trac^ de Paris a Amiens par Beauvais , il faudrait , apres avoir 
traverse FOise, en dei^ de Creii, remonter ia vdlee du Th^rain. On arriverait 
ainsi k Beauvais, d'ou Fon t&cherait de se dinger sur Cr^vecoeur. On ^erait 
▼raisemblablement [orc6 de suivre les vallees du Petit-Thdrain et du ruisseau 
de FHerperie. On traverserait k Cr^vecoeur Ie faite qui separe ie bassin de 
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rOise du bassin de la Somme, et i'on desceodrait k Amiens par la vallee de 
ia Celle. On remonterait ehsuite la vall^ de k Somme, pour prendre, k Corbie, 
la vall^ de FAncre , conpime il est dit dans le $ 5. 

Par ee trace, on aurait Tavantage de desservir tr^s-bien les vi!Ie§ de Beauvais 
et d'Amiens. Mais on ne passerait ni a Creil, ni a Clermont, ni k Saint-Jnst; et 
les vflles de Montdidier, Breteuil et Moreuil, qu'il est assez aise de desservir 
au moyen d'embranchements de peu de longueur, dans ie cas du trace qui 
passe par Clermont , Saint-Just , Cannes , la Herelie et Fouancamps , sentient 
tout a fait negligees. De pliis , quelque beureux que puisse etre le trace de 
Beauvais k Crevecoeur, il donnerait un raliongement qui serait de plus de 
16,000 metres, car le raliongement de l6,croo metres est celui que suppose 
le {H*ojet en ligne droite. Done, en supposant que ce projet n'exige ni sou- 
terrains, nipeotes de plus de 3 miliiemes, le trace de la Hereile aurait tou- 
jours i avantage d'etre le moins cher , et de presenter, entre Paris, et Lille , un 
raccourcissement de beaucoup plus de 16,000 metres. 

Les embranchements devant etre executes, toutes choses d'ailieurs egales, 
moins dispendieusement que la ligne principale, une partie de Feconomie du 

■ 

trace.de la Hdrelle sur celui de Beauvais suffira pour dtablir lembranchement 
de Clermont k Beauvais (voyez le § 12 et le § 83) : or, au moyen de cet 
embranchemant , on aura joint plus de villes , et mieux f6cond6 le pays , que 
si Ton avait conduit le trace principal par Beauvais. 

Le con^ira4-on paries vatl^s de la Breche et de la Celle? Cest une ques- 
tion qui est r^solue negativement dans la note 36. 

S 9i. DD TRACE DB MONTDIDIER. 

Le trace de la ligne principale, de Creil a Amiens, traverse le faite qui 
separe le bassin de TOise du bassin de la Somme , entre la vallee de YAr6 et la 
vallee de la Noye ( voyez le § 4). 

A Finspection de la carte , on reconnait que le meme faite pent etre franchi 
entre la vallee de FAre et la vallee du Dom , qui , comme la Noye , est un 
affluent de ia riviere d'Avre que le projet suit pour arriver par Fouancamps 
dans la vdlee de ia Somsae. 

Le projet qui passe de FAre dans le Dom , au lieu de passer de FAre dans 
la Noye, ayant Favantage de desservir Montdidier et Jtforeuil, il importait de 
Fetudier. 



PARAGRAPHE 22. 31 

Apartir de Saiot-Just, au moyen du d^piacement de la routedepartementaie 
de Saint-Just a Montdidier, sur 1 ,000 a 1 , 1 00 metres de longueur, leprojet, en 
laissant Plainval k gauche , s'eleve , par la ferme de Fosthibaut , sur le faite 
qui separe ie bassin de FOise du bassin de ta Somme; il franchit ce faite a Brun- 
villers, et de Brunviilers ia iigne descend dans la vallee du Dom. On evite ies 
sinuosites de cette vailee en se tenant, en general , sur Ie penchant du coteau 
de ia rive gauche , notamment en face de Domfront et en face de Montdidier. 
On traverse la valine deFAvrc entre ies fermes de Saint-Ribert et de Genouville , 
et Ton vient , par la droite de Moreuil , rejoin dre au-dessous de Fouancamps Ie 
tracd precederament ^ecrit (voyez le§ 4). 

La distance de Montdidier au projet est d'environ 8oo metres; mais corame 
cette distance comprend la vallee profonde du Dom , il serait assez difficile de 
faire un embranchement aboutissant a Montdidier meme. 

Le faite est plus bas dans ce projet que dans celui de la Hdrelle d*environ 
li".15 , et la tranchee, dont la hauteur au point Ie pluseleve est seulement 
de 14"". 90, serait ouverte dansun terrain meilleur probablement que Ie terrain 
de Cannes, en ce qu'il n'est pas reconvert de sable. Mais cette tranchee serait 
plus longue que celle du projet de la Herelle, et Ies rives du Dom etant 
beaucoup plus accidentees que celle de la Noye, ies travaux, par Montdidier, 
seraient plus chers de 614,558 francs, que par Cannes et la Herelie (voyez 
la note 20). 

D'un autre cdte, bien que ce dernier trace ait ete rallonge de 225 metres 
pour supprimer Ie souterrain, il se trouve plus court que celui de Montdidier 
de 3,225 metres. 

li resulte de la que , sous Ie rapport de Tart , Ie trace de Montdidier est 
beaucoup plus desavantageux que celui de la Herelle. 

Cependant, si la ville de Montdidier ne pouvait etre desservie quk la con- 
dition de faire passer Ie trace principal par la vallee du Dom , il y aurait k exa- 
miner si Faugmentation dc longueur et de depense n est pas compensee par 
Favantage de trouver dans ia vailee de Montdidier une population un pen plus 
forte. On remarquerait que si le trace du Dom passe k Montdidier et a Mo- 
reuil , celui de ia Noye passe k Mory , Chepoix , Rouverois , Aiily et pres de 
Breteuil (voyez Ie S 12)(*). On remarquerait encore quau moyen des routes 

(*) La population des communes traverse'es est de 10,490 ames pour le trace' de la Herelle, et 
de 11,705, pour Ie trace de Montdidier; c'est, par lieue, 1,041 pour fe premier trace, et 1,082 
pour Ie second. 
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de Saint-Just k Amiens , par Montdidier et Moreuil , et de Montdidicr k Ailly, 
on se rendra facilement de tons ies points des valines du Dom et de TAvre , 
sur le chemin de fer qu'on viendra joindre, soit k SaintJust, soit k Ailiy , soit 
k Fouancamps , tandis que Ies habitants de la yallee de la Noye n*auraient 
pas autant de routes pour vehir prendre la voie du chemin de fer. 

Mais des embranchements pouvant , k la rigueur , bien desservir Montdidier 
et Moreuii (voyez le $ 12 ), il parait Evident , d'apr^s le principe expos^ dans 
la note 3 , qu il vaudrait mieux Ies ex^cuter que de rallonger le trace prin- 
cipal , en augmentant la ddpense d'ex^cution qu'exige ce trace. 

{ 93. DU TRACE d'aRRA0. 

Pour faire passer & Arras la ligne prihcipale de Paris en Belgique, par Amiens 
et Lille , on s'est 6lev6 , en suivant la vallde de FAncre , par Albert et Mirau- 
mont, comme dans le trac^ passant par Vitry (voyez le S 6 ). Mais, pour eviter 
un sou terrain & Fendroit du faite, on s'est tenu le plus haut possible sur le pen- 
chant des coteaux du nord de FAncre, en laissant k droite le trac^ de Vitry, 
et Fon est arrive de cette manierc assez directement au sommet d'Ablinzevelle. 
C'est Ik que Fon coupe le faite. On se trouve ensuite dans Ies valines affluentes 
du Cojeul; on Ies traverse obliquement; on passe, au moyen d*une forte 
tranch^e, de Ficheux k Agny; on suit, k partir d'Agny, la rive droite du 
Crinchon, et Fon arrive a Arras, qu'on laisse k gauche, en contournant tes 
faubourgs de Ronville et de Saint-Sauveur, quon laisse k droite. Au delk de 
ces faubourgs, on suit le coteau droit de la vallee de la Scarpe, on coupe 
cette vallee entre Athies et Fampoux , d'ou Fon se dirige, par la droite de Ga- 
vrelle et la gauche de Bois-Bernard , vers le bo\irg d'H^nin-Lidtard , au dela 
duquel on rejoint le trace de Vitry. 

Des embranchements du chemin de fer pourraient pdnetrer dans Arras et 
arriver d'equerre aux fortifications, soit pres des promenades appel^es Ies 
Allees , soit dans le quartier du rivage. 

Les plus grandes hauteurs de tranch^e sont, pour le trace d'Arras de 2 1'^.GO, 
et de 14". 61 pour celui de Vitry. 

Le tableau n"* 4 , & la fin de cet expose, indique plusieurs autres difTdrences 
de ces deux traces. La plus avantageuse au pro jet d'Arras , c est qu'il est plus 
f:ourt que celui de Vitry de 4 6 5 metres , bien que le tracd de Vitry, dont il est 
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question, ait lui-meme raccourci le trac^ priraitif de 1,6 00 metres (voyez le 

$*)0- 

Les pentes des projets (TArras et de Vitry sont les mdmes. 

Les rayons des courbes , et les pentes sur les courbes dun rayon modere ne 
presentent de difKrence quen un endroit; cestun objet de peu d'importance. 

n n en est pas de m^me des differences relatives aux longueurs de di^blais 
et de remblais de 1 & 1 5 metres de hauteur , ou d'une hauteur de plus de 
1 5 metres (**) ; car la simple consideration de ces longueurs fait voir que le 
pr6jet d'AiTas doit etre plus cher que celui de Vitry, midgre Texcedant de lon- 
gueur de ce dernier. D'aprcs la note 2 1 , et d'apres la note 1 4 , f augmentation 
de depense excederait 2,067,000 fr. 

Le projet d'Ari*as a de plus Finconvenient de traverser a niveau deux grandes 
routes. Get inconvenient serait tres-faible si les rencontres du chemin de fer 
et de ces routes avaient lieu loin des grandes populations; mais il s agit des 
routes d'Antis a Cambray, et d'Arras a Peronne, coupees entre laville d' Arras 
et les faubourgs de Saint-Sauveur et de Ronville. Or , les jours de marche , fen- 
tree d'ArFas, par ces faubourgs, est dcja tr^s-difficile dans les fortifications, et 
deux traversees k niveau la rendraient encore plus gdnante, en meme temps 
queUes seraient, pour la frequentation du chemin de fer, un sujet continuel 
d'inquietude. Nous avons essaye d'obvier a cet inconvenient ; mais, dune part, 
la defense d'Arras, comme celle de Lille (voyez le S lo), empeche d'elever 
le projet au-dessus du sol, et, d autre part, Ton ne pent pas non plus elever les 
routes rencontrees, pour les faire passer au-dessus du chemin de fer, sans se 
Jeter dans d'assez grandes difficultes. Proposerait-on de passer k f est des fau- 
bourgs? I! faudrait sy mettre en grande tranchee, attendu que la vallee de la 
Scarpe, qu*il faut franchir au moyen d'un remblai deja considerable , s'oppose 
a ce qu'on elevc le trace; on augmenterait done la depense , et, de plus, on 
rendrait faeces du chemin de fer moins commode pour la ville. Ce qu'il y 
aurait de micux a faire, selon toute apparence , ce serait de detoumer les deux 
routes pour les faire passer au-dessus du trace, au moyen d'un mdme viadue, 

(*) n etait fort important, pour le trace cTArras, que son deVeloppement fat le moindre 
possible, et il aurait e'te' plus court encore si Ton avait pu, en traversant la Scarpe entre Saint- 
Laurent et Athies, se diriger sur Bailleul-Sire-Berthoult ; mais, pour eViter un souterrain, il a 
fallu se detoumer par Fampoux , ce qui railonge le parcours. 

{**) Si le trace' d'Albert a Achiet-4e-Grand etait refait arec le soin qu'on a donne' a celui d'Ar- 
ras, il presenterait moins de terrassements. 

5 
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entre les faubourgs de Ronville et de Saint-Sauveur : toutefoisi cette disposi- 
tion rendrait les routes plus longues, plus tortueuses, plus montueuses ; elle 
nuirait aux faubourgs, et il serait dispendieux de faire ies ouvrages de maniere 
qu'ils se conciliassent avec les besoins de la defense. 

Ces considerations nous semblent militer en faveur du traci^ de Vitry; 
cependant elles peuvent laisser la question encore bien incertaine. Les para- 
graphes suivants vont fournir de nouvelles lumieres pour la decider. 

5 94. DB DEUX TRACES DIRIGES SUE ARRAS, l'oN PAR PAS ET l'aUTRE PAR HEBUTERNE. 

Le faite qui s^pare le bassin de la Somme du bassinde TEscaut, entre 
Amiens et Arras, est eleve partout de loo a 120 metres au-dessus de ia 
Somme, prise k Amiens. Ce faite a ia figure d'un I grec (Y), dont ia queue, 
passant k Bapaume, est tourn^e vers Saint- Quentin, et dont les brandies sou- 
vrent vers ia mer, et comprennent entre elles le bassin de FAuthie. Pr^s de 
Fendroit ou s opere la reunion de la queue et des deux branches de i'l grec , 
ceile de ces branches qui est du cotd de ia Somme pr^sente un appendice d'en- 
viron 2 iieues , parallele a la queue de il grec , dirige de Fouest k f est , et 
passant entre Hdbuterne et Miraumont. La vallde de FAncre, situee, de 
Grancourt a Miraumont, dans la direction du nord-est, contourne cet appen- 
dice, et revient en quelque sorte sur elie^m^me par Puiseux. 

Le trac^ d'Amiens a Vitry, et ceiui d' Amiens a Arras, decrits $ 23 , coupent 
le faite a lest de Fappendice, suivant deux points de la queue de il grec; iis 
allongent le trace d' Arras en ie rapprochant trop de Bapaume. 

Or, pour que ce trace eiit de Favantage sur ceiui de Vitry, il importait que, 
k pente egale, il fut ie moins long. On a done essaye de ie rapprocher d'Hebu- 
terne, qui est ii Fouest de Bapaume. 

Dans ce but, en partant d^Heiiiy , pi^s Albert, on sest eiev^ autant qu on la 
pu sur ie coteau septentrional de FAncre, et I on est arrive par Sert aupr^s d'He- 
buterne. Du cote d' Arras on sest eieve par ia vailee du Crinchon; mais comnie 
cette vaiiee incline trop a Fouest, on passait dans celie du Cojeui , et i on arri- 
vait par Gomecourt , pour rejoindre le tract^ d' Albert k Sert, a 1,000 metres 
k Fest d'H^buterne , en traversant piusieurs des vaiiees dirigees vers Puiseux , 
et dependantes du bassin de ia Somme. Les niveiiements et ies leves de 
plans de ce trac^ ayant fait connaitre avec detail ia configuration du pays, on 
a vu que Ie trace qui coupe le faitc k Ablinzeveiie (voyez ie $ 23) devait 



PARAGRAPHE 24. 35 

ctre le meiileur, et cest ce que ies operations ont confirm^, car Ic tracd 

d'Hebuteme aurait presente , outre de tres-forts remblais dans Ies vallees des 

affluents de TAncrei trois souten'ains d 'environ 1,000 metres chaque, situ& 

a Beaumont | a Sert et a Gomecourt ; de plus , il aurait rallonge ie parcours 

de 4 a 500 metres. 

n reste a parler d*un trace qui suivrait la iigne la plus directe entre Amiens 

et Arras. II remonterait la vallee de la Hallu , pour couper la premiere branche 
du faite en I grec dont nous avons parle ; il descendrait ensuite de ce faite dans 
la vallee de TAuthie; il traverserait la commune de Pas, au dela de laquelle ii 
s eieverait pour franchir la seconde branche du mcme faite en I grec, et ii descen- 
drait a Arras par la vallee du Crinchon. II est aise de faire voir que ce projet est 
Ie plus defectueux de tons. Pour cela , nous ferons d'abord obsener que , 
d' Achiet-Ie-Grand a la Scarpe , Ie trace de Vitry descend continuellement de 
3 milliemes, sur une longueur de 27,000 metres, sans que cette longueur 
soit assez grande pour qu'on puisse moderer la pente , meme dans Ies tour- 
nants. Or, la distance a parcourir, de la Somme a Arras, par Pas, qui est de 
50 & 60 mille metres, se partage necessairement en quatre lignes incli- 
nees (') , dont la moyenne longueur est de 1 2 a 1 5 mille metres , et il faut , 
sur cette longueur, monter ou descendre a peu pres autant que sur la lon- 
gueur de 2 7,000 metres, comprise entre Achiet-Ie-Grand et Vitry. Or, de 
deux choses f une : ou Ton emploiera des pontes dc beaucoup plus de 3 mil- 
liemes , ce qui ne pent pas etre admis ; ou bien , avec des pontes de 3 milliemes , 
le projet , moins incline que la surface du terrain , s'enfoncera dans Ie sof et 
sous de vaste plateaux , ou il faudra percer de tres-Iongs souterrains , ce qui 
encore ne pent etre admis. 

Le projet d'Ablinzevelle , examine dans Ie paragraphe 23, est done celui qui 
satisfait le mieux a la condition de faire passer la Iigne principale par Arras. 

5 95. DU TRilCE DE DOCAI. 

Douai etant une ville fort importante, il s agit aussi d'examiner si Ie trace 
d*Amiens k Lille pourrait etre conduit par cette ville. 

Le projet, dans la vallee de la Sensee, se trouve assez exactement dans la 
direction de Douai. II pourrait ^tre prolonge dans cette direction , au moyen 

{*) La V^ poar mooter de la Somme sur Ie faite (Tavant TAuthie; la 9* pour descendre Ten 
FAuthie; la 3* pour mooter de TAatbie sar Ie faite d'arant Ie Crinchon , et la 4* poar descendre 
ia vaDee da Crinchon. 

5. 
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d'une tranchee k gauche de Noyelle - sous - Bellone ; il viendrait couper la 
Scarpe entre Brebi^res et Corb^hem , pour passer & la gauche de Douai y en 
contournant la ligne d'inondation de cette place, ligne qui vient jusquau- 
pr^ de Courchelettes et jusqu'au faubourg d'Esquerchin , et de I&, par 
Cuincy, et probablement par la gauche d'Ostricourt , afin d'eviter les terrains 
difficiles situes depuis Ostricourt jusqu ji Mons en-Pevde , if viendrait rc- 
joindre le trace de Lille , decrit § 6, quelquepart en de<;& du petit Wahagnies. 

Ce trac^ presenterait deux inconv^nients , fun c'est qu'il rallongerait 
la ligne principale ; f autre c'est qu il satisferait tr^s-mal au besoin de desservir 
Arras , et de lier cette vifle avec la Belgique , par le trace d' Arras a Vitry, 
Douai, Denain, Anzin et Valenciennes (voyezle §98). 

II est vrai que, pour ne pas diminuer les avantages du trace d'Arras a Va- 
lenciennes par Douai , on pourrait faire passer la ligne principale , pour la 
partie de Sailly k Douai, par Vitry j et non pas par Noyelle; mais cette dispo- 
sition rendrait le parcours encore plus long. 

Ces motifs ont paru decisifs en faveur du tracd de la iigne principale par 
Vitry et par Henin-Lietard. Dans le systeme de ce tracd , Arras et Douai 
seront desservis par des embranchements , ainsi qu'on va le voir. 

5 S6. CONCLUSION DE CE CHAPITRE. 

Dapr^s ce qui precede, six changements au trace de la ligne principale, 
d^crite au chapiti:e I", viennent d'etre propos(5s. 

Le premier de ces six changements placerait le point de depart k la rue 
Lafayette, dans Tangle sud-est des terrains du clos Saint-Lazare. II forcerait 
ou de modifier le trace de Rouen , ou d avoir , aux abords de Paris , une 
pente de plus de 3 milliemes. 

II empecherait darriver, comme par le projet de Gonesse, aux stations de 
la place de la foire Saint-Laurent et de fhospice des hommes incurables, ct 
ne permettrait pas quon put prolonger le tracd jusqu au boulevard intericur. 

Le second changement, pour eviter le souterrain de Marly-la- Ville, con- 
duirait le tracd par Saint-Denis, Pierrefaye et llsIe-Adam. II rallongerait le 
parcours deplus de 19,726 metres; il empecherait que les vilfes de Gonesse, 
Louvres et Luzarches fussent desservies, et il augmenterait considerabfement 
le capital qui represente Tex^cutiou, fentretien et la locomotion. 

Le troisieme changement ferait passer le trace par Beauvais ; il le ration- 
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gerait de plus de. 16,000 metres, et ii empecherait de desservir Ciermonty 
Saint-Just et Breteuil. 

Le quatrieme changement railoDgerait la iigne principale de 3,225 metres, 
en la faisant passer par Montdidier et Moreuil. II augmenterait la depense 
premiere, et if empecherait de desservir Breteuil. 

Lescinquieme et sixieme changements ont pour objet. Fun de faire passer 
le trace par Arras ; f autre, de le faire passer par Douai. En faciiitant la desserte 
de Tune de ces villes, on nuit forcement a la desserte de Fautre. La premiere 
est un chef-lieu de departement; elie a 23,5oo 4mes de population; elle est 
tres-commer^nte. La secondc est un siege de courroyale; elle a 18,800 
ames; elle est environnc^e de communes fort peuplees, et elie se trouve k fest de 
la iigne principale, c est-a-dire du meme cote que les houiileres d'Auberchicourt, 
de Denain , d'Anzin , de Mons et de la Belgique , avec lesquelfes tout TArtois 
a besoin de communiquer. Sous le rapport militaire , on pout dire que la place 
d* Arras est plus k labri que Douai des tentatives de Fennemi, qui, pene- 
trant en France par les Ardennes, voudrait intercepter la communication de 
Paris avec Lille et Anvers (voyez la note 25 ); raais Douai renferme un arse- 
nal, une fonderie et des etabiissements militaires d'une grande importance. 
Nous croyons, d'aprcs cela, qu une Iigne transversale d' Arras a Douai, facile a 
executer, et qui devra etre prolongee, par Valenciennes, jusqu'^ Mons et 
Bruxelles ( voyez le S 96 et le S 97) ; qui desservira Arras et Douai, sans 
modifier le parcours de la Iigne principale, et en permettant d epargner plus de 
2,067,000 francs (voyez la note 21 ) sur la depense premiere de cette Iigne; 
qui evitera que, pour servir Arras, on nuise a Douai, et rdciproquement ; 
enfm, que cette Iigne , qui donnera au Hainaut fran^ais et a tout FArtois plus 
d'avantage peut-etre que si le trace passait par Arras, et qu'on ne communiquat 
pas d'Arras avec Douai, Valenciennes et la Belgique , oflfre une disposition pre- 
ferable a celle de faire passer le trace de Lille , ou par Douai , on par Arras. 

Le projet qui passerait par Arras presente cependant ces deux avantages : 
1"* que la longueur de la Iigne principale serait reduite de 465 metres (voyez 
le S 23 ); 2* que le projet d'Arras en Belgique (voyez le § 96), au lieu de s'em- 
brancher sur la Iigne principale a Arras meme, s'embrancherait p{us pres de 
Lille, a Fampoux, ce qui, en le raccourcissant de 7,000 metres , reduirait son 
prix, qui est pour deux voies de 11,186,880 francs, k 10,199,880 francs 
(voyez le §88); de sorte que Faugmentation de depense, estimee a 2,067,080 fr. 
pour la Iigne principale consideree isolement, se reduirait a 1,080,000 francs 
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pour Tensembie de la ligne principale et de la ligne d* Arras en Belgique. Mais 
le trace d' Arras , a cause des nombreuses tranchees qu'il exige, rench^rirait f en- 
tretien ; ces memes tranchees exposeraient la circubtion di etre genee , sur- 
tout dans les temps de neige , et eiles augmenteraient la duree de Fexecution 
des travaux. II presenterait, dans des points tres-fr^uent^, deux traversees 
de route k niveau , et de plus , le trace d'Arras , porte trop loin vers i'ouest , 
occasionnerait un detour trop grand pour ia communication de Lifle a Douai 
et Valenciennes, en meme temps qu'il rallongerait la iigne de Paris et de la 
Picardie a Valenciennes et k Mons, par Vitry, Douai et Valenciennes, de 
5,400 metres (*), ce qui nous semble decider, en faveur du trace de Vitry, la 
question importante et difficile qui nous occupe. 

Le traced quil faut prefdrer, pour la iigne principale de Paris en Belgique , 
par Amiens et Lille, est done, suivant nous, celui qui passe par Gonesse, Creil, 
Clermont, Gmnnes, laHerelle, Longueau, Albert, Achiet-le-Grand, Vitry et 
Henin-Li^tard ; car, ainsi quon va le voir dans le chapitre suivant, cette Iigne 
est preferable aussi a celles qui passeraient par Saint-Quentin , au lieu de passer 
par Amiens. 

{*) II faut consideVer que le trace de Paris a Bruxelles par Saint-Quentin est le plus court ; 
que, parMiraumont, ii serait rallonge de 5,965 metres; que, par Vitrj^et Douai, il serait 
ralionge' encore de 4,S00 metres, ensemble, 10,165 metres, et que, par Arras, il se trouverait en 
definitive plus long que par S&int-Quentin de 15,165 metres. 



CHAPITRE III. 



DES TRACES DE PARIS A LILLE, PAR SAINT-QCENTIN, COMPARES AUX TRACES 

PROPOSABLES ENTRE PARIS ET LILLE. 



5 97. IDEE GENRRALE DC TRACK DE PARIS A ULLB, PAR SAINT -QL'ENTIN; 

OBJET DE CE CHAPITRE. 

Creili ainsi qu on ia vu ^ 3 , est un point oblige du trace de Paris a Liile. 
Le viflage de Vitry , eotre Arras et Douai , comme on fa vu chapitre U ^ 
et comme on le yerra ^ 3 1 , est un point oblige du meme trac^. Done la ligne 
de Saint-Quentin ne doit difierer de celle d'Amiens que dans la partie com- 
prise entre Creil et Vitry. 

Lie tracd de Saint-Quentin , audeiade Creil, suit ia vailee de I'Oise jusqua 
Noyon, et, passe Noyon, if ne s eloigne de ia ligne navigable de Chauny, Saint- 
Quentin, Cambrai et Douai, quafin dcviter les circuits qui sont forces pour 
des traces de canaux, et qui ne le sont pas pour des traces de chemins de fer. 

Apres avoir decrit les traces qui peuvent ctre proposes pour la ligne de 
Saint-Quentin, nous etablirons qu elie est ia seule grande ligne qui puisse etre 
opposee a celle d'Amiens ; nous comparerons ces deux lignes sous le rapport 
de leurs divers avantages et de leurs inconvenients, et nous montrerans que 
celle d'Amiens doit etre preferee. 

5 98. DE LA PARTIE DU TRACE DE PARIS A ULLE, PAR SAINT-QUENTIN, COMPRISE 

ENTRE CREIL ET NOYON. 

Lie trace de Saint-Quentin , comme on fa deja dit, sembranche sur celui 
d'Amiens, aMontatairc, pres Creil. II suit la rive droite de fOise en longeant 
cette riviere. A Venette, avant Compi^gne, il traverse un ravin et une grande 
route, au moyen d'un pont qui placerait le ravin , ia route et le chemin de fer, a 
trois hauteurs difierentes. A Compi^gne , il passe a f extremite du pont de de- 
charge de f Oise , en tete du fiiubourg de Marigny, de mani^re a n'exiger qu'uu 
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scui viaduc pour les routes de Paris k Saint-Quentin et de Compiegne a Montdi- 
dier. Pres de Janvilfe , au dek de Compiegne, il coupe forcdment la petite 
Oise en deux points; ce qui oblige k faire pour cette riviere un nouveau 
lit de 380 metres de longueur. A partir de Janville, le chemin de fercotoye le 
canal lateral de FOise , et il passe k gauche de la ville de Noyon , pres de la- 
quelle la partie dont il s'agit aboutit, k la rencontre de la route de Paris k 
Saint-Quentin. 

Toute cette partie, dont la longueur est de 56,430 metres, estsur un terrain 
facile. 

$ 39. DB LA PARTIE DU TRACE DE PARIS A ULLB, PAR SAINT-QUENTIN, COMPRISE ENTRE NOYON 

ET VITRY. 

On pouvait, en partant de Noyon, faire suivre au trace la ligne navigable , 
ipais, pour qu'il fut le plus court possible, on a essayed avec succes de prendre 
a Noyon la vaileedela Verse. On seleve, par cette vallee, en passant a Guiscard, 
jusqu a ia commune de Viileselve, situee surle faitequi sdpare fa vallee de TOise 
de celle de la Somme. Un pen plus loin que Viileselve, on traverse le canal de 
la Somme, pres de lapasserelle deDury, k 1,600 metres environ du point 
ou ce canal sembranche, k Saint-Simon, sur le canal Crozat. On longe 
ensuite ce canal, a la gauche duquel on place le trace, et on le fait passer a 
droite de la ville de Saint-Quentin. 

En partant de Saint-Quentin , la question est de s'^lever, pour traverser la 
grande chaine de montagnes que le canal de Saint-Quentin franchit au moyen 
des souterrains du Tronquoy et de Maquincourt, le premier de 1,1 00 metres 
de longueur, et le second de 5,676. Pourresoudre cette question, le trace 
s'deve en pcnte de 3 milliemes et un quart, a partir de Saint-Quentin ; il 
traverse le canal a i'origine de la tranchee de Lesdins, et arrive dans la vallee 
de rOmignon , au moyen d'un souterrain dont la longueur n est que de 3 1 o 
metres. Un second souterrain se trouve k Joncourt; sa longueur est de 1,2 oo 
metres, et il conduit de la vallee de I'Omignon dans celle de TEscaut. Pour 
eviter de contourner le coteau du mont Saint-Martin, on a recours a un 
troisi^me souterrain, de 100 metres de longueur, et le trac^ descend ensuite 
vers le Catelet, quil laisse k droite. II traverse le canal de Saint-Quentin sur 
la tranchee de Maquincourt ; il longe ce canal a gauche ; il passe au-dessous 
de la route n* 44 , de Saint-Quentin a Cambrai, en de^A de Bonavy ,'"il traverse, 
le canal aupres de Crevecoeur; ii traverse de nouveau, et en dessus, la route 
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de Cambrai , dans le bas de Mani^res , et vient franchir Ic canai et le thalweg 
de TEscaut aupres de Fecluse de Talma, pour passer , au dela, entre Marcoing 
et Noyelles, et s elever sur le faite qui separe la vallee de FEscaut de la valiee 
de la GAche. On traverse la Gdch^ k Saulchy-Cauchy ; IHyrondefle k Ay court 
Saint-Quentin ; la Sensde un peu plus loin que le village de fEcluse, et Ton 
arrive a Vitry, oil Ton rejoint le trace de Paris a Lille, par Amiens, en 
laissant a gauche le village de Sailly-en-Ostrevent. 

Les tranchees, k Tendroit des tctes des souterrains, ont des hauteurs de 

22".57 et 18".44, 19".90 et 15".12, 12".61 ct 12".87. 

Tout le terrain , dc Noy on a Vitry , se trouve forcement dans des vallees 
sinueuses et fort accidentees. Celles de la Somme et de TEscaut presentent 
en outre rinconve^ient de contenir, chacune, un lit de riviere et un canal 
deja fait, ce qui gene beaucoup le trace du chemin defer. Ce chemin, par 
ces diverses raisons, a beaucoup de developpement. Pour evitcr de grands 
terrassements , on a ete force de n employer que rarement des courbes d'un 
grand rayon. 

Au deld de Saint- Vaast, et en de^a de Marcoing, on a meme reduit les 
rayons & 1,100 et l,o40 metres. 

Pour menager les maisons des villages de Banteux et de Manieres, le 
projet est support^ dans le premier sur 1 8 metres , et dans le second sur 
200 metres de longueur. 

Vis-ji-vis de Vaucelles, la hauteur du deblai est de 15 metre's, et pour 
traverser le faite qui separe TEscaut de la G&che, cette hauteur seleve k 
19".08; toutefois la tranchee n'aque 1,250 metres environ de longueur. 

On a essaye d^eviter le contour que presente la vallee de TEscaut, deBan- 
touzel a Marcoing , par Crevecoeur et Manieres, en passant au moyen d'un 
souterrain sous Bonavy ; mais ce projet obligeait k faire des travaux trop 
considerables : on a du y renoncer. 

II r&ulte de ce qui precede que sur la ligne de Saint-Quentin , dans fa par- 
tie de Noy on k Vitry , le terrain presente des difficultes assez grandes. Cepen- 
dant le projet de cette ligne, redige avec beaucoup de soin par M. Debout, 
ingenieur en chef des ponts et chaussees attach^ aux etudes des chemins de 
fer du Nord, est d*une execution tout a fait praticable : on peut dire meme 
qu on serait tres-heureux, en fait de chemins de fer, de ne rencontrer jamais 
que des terrains comme ceux d^entre Noyon et Vitry ; mais le trac^ d'Amiens 
se trouve dans des locality encore plus favorables. 
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I 30. d'oN TKACi DE SAINT-aUBKnif A ULLB, FAR CAMBRAI, 

Le trace qui yient d'etre d^rit passant par fa commune de Marcoing , situee 
dans la vall^ de fEscaut, on peut proposer de suivre cette valine pour desser- 
vir Cambrai, qui n'est qua 6,500 metres environ de Marcoing. Mais au dei4 
de Cambrai , pour se dinger vers Lille , par Douai , il faudrait quitter la valiee 
de TEscaut, en franchissant le coteau qui borde cette vidlde du cdt^ du nord , 
et comme il est eleve, on serait oblig^ de se detoumer par fest, ce qui ral- 
longerait beaucoup le trac^ de ia iigne principale. 

On pourrait aussi, il est vrai, continuer de suivre la vaHee de FEscaut, 
par Bouchain, jusqu'A Deiiain, et de U se diriger par Orchies sur Liile. Mais 
ce trac^ , qui sera Fob jet du $ 7 1 , doit aussi ^tre rejet^. 

Pour desservir Cambrai, dans Thypothese du trac^ de Paris k Liile , par 
Saint»Cluentin , ce qui paraitrait le plus convenable serait d'arriver dans cette 
ville au moyen d'un embranchement partant de Marcoing. Get embrandiement 
£usant partie du tracd de Miraumont en Belgique , par Cambrai ,- Boucliain 
et Valenciennes, se trouve ^tudie dans toute sonetendue (voyez le $ 69). 

$ 31. DU TRACB DB SAINT- QTHSNTIM k LUXE, PAR DOUAI. 

Le trace de Saint^Qoentin a Lille ayant ete conduit de Marcoing i Sauichy- 
Cauchy, on poavait le £ure passer par Douai. 

Pour cek, on se serait dirig^ de la vall^ de la G4che, par la gauche d'Oisy, 
dans h d^pvession ou passe le canal de la Sensee, entre Arleux et le moulin 
do Moulinet. Du Moulinet k Douai, on se serait tenu k droile dn canal et k 
gauche de ia deriration de la Sensee ; on aurait traverse la Scarpe k Cour* 
chelettes ; on aurait passe a gauche de Douai , en dvitant ie terrain que couvre, 
en temps de si^, Tinondation de cette place, et on aurait rejoint le trac^ 
de Vitry k Lille , par ia gauche des hauteurs d'Ostrico«rt , comme nous lavons 
drtStS. 

Ce trace n'aurait pas raccourci la Iigne a parcourir ; il n'aurait pas permis 
de fiure communiquer d'une mani^re satisfaisant^ la viile d'Airas avec Paris 
et avec Lille, et il ne se serait pas aussi bien pr^t^ que ie trac6 qui passe par 
Sauichy^Cauchy et par Vitry, a ia jonction de Paris et de Saint-Quentin avec la 
mer , par la Iigne d'Henin-Li^tard k Calais ( voyes ie chap. Viet ie $ 104). 
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De plus y en supposant que la ligne de Paris k Lille , par Saint-Quentin , 
doive etre ex(^cut^e la premiere, ii faudrait, k f^poque ou Ton voudra faire 
celle d' Amiens 9 prolonger celie-ci beaucoup au de]k de Vitry, pour aller re- 
joindre Fautre aupres du petit Wahagnies. 

Dans Tint^t bien entenda des deux Iignes d'Amiens et de Saint-QtuentiD , 
comme dans Tint^^ bien entendu des deux vHIes ti'Arras et de Douai , il a 
done paru convenable de rapprocher le plus possible du midi le point ou ces 
deux Vgnes se r^unissent , et sous ce rapport Vitry est leur point oblig^ de 
reunion. 

5 St . LA QOBSnON 0B TRACBR UN CHEMIN DB FBR DE PARIS A LUXB NB PRE8BNTB, DB 
l'OISB a la PARTIB SBPTBNTRIONALB DB LA VALLEE DE LA SOMMB, QUE DEUX SOLVnOVS. 

Pour aller de Paris k Lille , il faut d'abord arriver dans la Tallee de FOise; 
ensuite on est Obiig^ de quitter cette vallee pour se porter vers le nord , 
et comme, ainsi qu'on pent le voir note 4, on doit traverser k Fendroit d*un 
col le faite qui s^pare FOise de la Somme , il faut necessairement suivre , en 
quittant FOise , un affluent de * cette riviere. Or , si cet a£9uent n'est ni la 
Breche, qui d^bouche k Creil, ni la Herse qui d^bouche k Noyon, il fiuit que 
ce soit ie Therain , ou FAronde , ou la riviere des Mats.. Nous avons de]k re- 
connu (S 2 1) que le projet ne devait pas suivre la vail^ du Therain ; et, quant 
k ce qui conceme FAronde et la riviere des Mats, il nous suifira de faire 
observer que ces afSuents n*ont pas leurs directions toumees vers Lifle, et 
qu'ils ue correspondent pas k des affluents de (a Sorome disposes convena- 
blement pour qu*on se dirige, au deia de cette riviere, sur la vall^ de la 
Scarpe. 

En continuant de raisonner ainsi, on fidt voir, par la m^thode d exclusion, 
que ia vallee de FAncre est la seule qui permette de fitire un trac^ en pente 
douce qui soit le prolongement de celui qui vient de Paris , par les vdl^s de 
la Br^he et de FAn5. Le meme systdme de raisonnement ^tant appfiqu^ k 
la vallee de la Herse, on justifie le trace que nous presentons par cette val-t 
I^ (S 29) ; on demontre que les pro jets du chemin de fer de Paris k Lille 
doivent passer inevitablement, ou par Fest d* Amiens, ou par Saint- Qu^itin, et 
finalement ob prouve que le probleme du trace de Paris k Lille, abstraction 
fiute des considdratioos de detail , n'a reellement que deux solutions m^ritant 
d'Mre bien dtudi^. 

tf. 
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5 33. COMPARAISON DfiS OUVRAGES D'aRT X EXicUTBR POUR LBS DEUX PR0JBT8 DE PARIH 

A ULLB, l'uN par AMIENS ET l'aUTRB PAR SAINT- QUENTIN. 

Les deux projets dont il s agit iie diffdrant que dans i'intervalle compris entre 
Creil et Vitry , la comparaison f^ faire n est relative qu i cet intervalfe. 
Voici ie tableau qui la presente : 



DESIGNATION 

des « 

TEACBS. 


LOMOCIDIft 

• 

en 
mitret. 


AQUEDUC8 
et 

POVCBAUX. 


VIADUCS 
k 

I^TABUR 

pour 

puser en doasons 

dcf rontef 

et 

del chemini. 


VIADUCS 

k 

l&TABUR 

pour 

paner en deMiu 

dcB rontCf 

et 
det chemins. 


LOROUBUBS 
del 

goQtemma. 


1 

NOBfBRE 

DB CHBMIRB 

trmven^ 

k 

leur niveaa. 


NOBfBRB 

de 

CHBMIIfS 

in- 
tercept^*. 




Amjens 

Saint-Quentin.. . 

Differences . . . 




raitref. 
144,695 

168,960 


58 
194 


. 40 
39 


95 
70 


mitres. 
996 

1,610 


43 
35 


69 
100 




93,635 


66 


' 1 


95 


1,314 


8 


38 





Ce tableau fait voir, 1** que Ie tracd d' Amiens est plus court que celui de Saint- 
Quentin de 23,636 metres Q, ce qui, pour les rails, coussinets, dez, etc,, ierend 
plus economique, dans Ie cas de deux voies, de 2,886,800 francs; 2'' que par 
Saint-Quentin on a 66 cours deau a traverser de plus que par Amiens, ou I on 
nen rencontre que 68 , ce qui montre que Ie terrain doit etre plus difFicile par 
Saint- Quentin ; y que Ie nombre des routes et des chemins traverses au moyen 
de viaducs, par Ie projet d'Amiens, est de 26 plus grand que par Saint-Quen- 
tin, bien que Ie devcloppement, par Saint-Quentin, soit de 23,635 metres 
plus long que par Amiens, ce qui montre que I'etude; de Saint-Quentin est 
faite avec une plus stricte economie que celle d'Amiens; 4"" que la traversee des 

^) Dans Ie premier travail relatif au trace d* Amiens, on avail 146,000 metr. de longueur entre 
Creil et Vitrj, dont 4,599 en souterrain. Les etudes subsequentes, quoiqu'il ait fallu les restreindre 
extrimement a cause de Ie modicite des sommes dont on pouvait disposer, ont fait voir qu'on 
pouvftit supprimer Ie souterrain de Cannes, en rallongeant Ie trace de 995 metres, et qu'en faisant 
suivrc au projet la vallee de la Sense'e, au lieu de celle du Cojeal > pour descendre & Vitiyi on 
la raccourcissait de 1,600 metres (voyez Ie 5 5) en supprimant Ie souterrain d'Ablinzevelle, ce 
qui, en somme, reduit la longueur de 146,000 metres k 144;695 metres. 
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hftuteurs est plus difficile par Saint-Quentin que par Amiens, puisque, meme en 
cmployant sur la ligne de Saint-Quentin despentes de 3 milliemes ef un quart, 
au lieu de pontes de 3 miliiemes (voyez le ^ 2 9) , il faut cependant sur cette ligne 
1,314 metres de souterrain deplus que sur celle d'Aroiens; S"" que le projet 
d^Amiens est redige de maniere a n inf ercepter que 6 2 communications actuel- 
fement existantes , tandis que celui de Saint-Quentin, ce qui en diminue le prix, 
en intercepte l oo. 

On voit que ces differences ne tiennent pas seulement a des circonstances de 
loodite; mais qu elles tiennent aussi a ce que les deux traces ayant etc rediges , 
Tun k Paris, et 1 autre k Saint-Quentin, ils nont pas pu etre faits dapres des 
bases exactement pareilles , et que celui d'Amiens est estime le plus lai^ement. 



5 34. SUR LA COMPARAISON DES DEFENSES DES DEUX TRACES DB PARIS A LILLE, 

l'uN par AMIENS ET l'aUTRE PAR SAINT-QUENTIN. 



Le tableau n"* 1, place a la fin de cet expose, presente les resultats princi- 
paux des estimations detaillees qui ont ete faites pour les deux traces de P^ris 
a Lille , fun par Amiens , f autre par Saint-Quentin , dans le cas de deux voies. 

Ces resultats , pour le trace de Saint-Quentirt, sont conformes k la premiere 
estimation , sauf la somme a valoir qui est augmentee (voyez le $ 8 1) ; mais en 
ce qui concerne le trace d' Amiens , ils ont du etre modifies, parce que la sup- 
pression des souterrains de Cannes et d'Ablinzevelle change necessairement 
les chiffres de la depense du trace d' Amiens (voyez les notes 13 et 14). 

Les terrasses , -dans les deux pro jets , s elevent a peu pres a la somme de 
quatre millions et demi ; mais , dans le projet par Saint-Quentin , elles sont 
evaluees d'une maniere beaucoup moins forte que dans le projet d'Amiens, 
1* parce que le trac^ de Saint-Quentin etant beaucoup plus acheve, on a pris la 
peine de disposer les traces de fafon que les deblais et les remblais se com- 
pensassent le plus exactement possible; S"" parce qu on a admis, pour ce trace, 
de% pentes d*un millieme dans les courbes de i,200 metres de rayon; 3"* parce 
que, dans les endroits ou le rayon de 1,200 metres donnait de trop grands 
terrassements,on I'areduita 1,100 et meme a 1,040 metres. Le projet d'A- 
miens, sous ces difierents rapports, offre done un chifire de terrasse beaucoup 
trop fort, relativement a celui du projet de Saint-Quentin. 

Les estimations des objets . compris dans les six premieres colonnes ont 
d*ailleurs 6t6 faites dapres la meme serie de prix ( voyez le $ 7 5 ). 
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Le pro jet de Saint- Quentio) en ce qui con6erne les oavrages d'art, est le 
plus (aiblement lvalue; parce que les mat^riaux soot abondants le long de 
rOise, et parce que leur transport » par le canal Crozat et le canal de Saint- 
Quentin, serait beaucoup plus facile qu'il ne peut letre sur ia Itgne d'Amiens. 
Mais le montant des aqueducs , yiaducs et ouvrages divers n'etant , pour le 
projet d'Amiens, que de 1,987, 455 francs, il est chir qu'on ne peut pas retrou- 
ver , sur cette somme, une compensation enti^re de Feconomie qu'on obtiendrait, 
sur les terrasses, en traitant le pro jet d'Amiens avec tout le soin que i'on a mis 
k ia confection du projet de Saint-Quentid. 

D'apr^ cela, et si fon fait attention que le projet d'Amiens intercepte, 
proportion gardee, moins de chemins que le projet de SaintrQoentin ; qu'il ne 
presente pas de pente de plus de 3 miiliemes , ni de courbes , entre Creil et 
Vitry, de moins de 1,200 metres de rayon, et que, dans ies cas ou I'on em- 
ploie ce rayon, les courbes sont de niveau, on reconnaitra que si ces deux 
projets ^taient faits exactement sur ies mdmes bases, celui de Saint-Quentin 
serait plus dispendieux que celui d'Amiens d'une soinme phis forte que ia dif- 
ference de 5,106,000 francs , poil^dans la neuvieme colonne du tableau n"* i . 

S 35. DB DIVERSBS CONSIDERATIONS QUI MILITENT, 80IT BN FAVECR DU PROJtT DB PARIS 
A ULLB, PAR AMIENS^ SOIT EN FAVBUR DU PROJET DB SAINT- QUBNTIN. 

En dehors des considerations d'art dont il vient d etre question dans ies 
precedents paragraplies , ii fieiut compter parmi ies motifs qui tendent a faire 
pref(^er ie trace d'Amiens : 

1"* L'avantage que prdsente ce projet dese preter iucomparabiement mieux 
que celui de SiuntpQuentin k Fexecution d'un embrancbement propre a bten 
desservir Abbeville, Boulogne, Calais et Dunkerque, vilfes qui, par eiles- 
memes, et a cause de ia communication avec fAngleterre, sont d'une grande 
importance ( voyez k note 22); 

2*" Qu'il n'est pas contigu, comme cefui de Saint-Quentin, a une iigne 
canalis^ satisfaisant dejji, et devant satisfaire tou jours , k beaucoup de besoins 
du pays traverse : c'est une consid^tion d'un grand poids ; 

3*" Qu'il approvisionnera dehouille Ies environs de Bapaume, d' Albert, de 
Breteuii et de Clermont, qui contidueraient , avec le projet de Saiat-Quentin, 
de ne s'en procurer que tres-cberemedt ; 

4"" Qu'ii DEtcilitera des tran^rts de mar^ qui sont considerables ( voyez h 
note 93); 
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5"* Qu'il produira des amelioratipw de nevigation utiles , mcme k Saint- 
Qucotio, ce que \e projet de Siuot-Quentin ne feriut pii$ pour Amiens ( voyez 
la note 14); 

6* du il parait plus avantageux & la defense du royaume que le projet de 
Saint-duentin ( voyez la note 25); 

7* Qu'il comprend une grande partie de la Ugne du chemio qui peut 
iier Boulogne , Amiens et Lille avec h, ville de Rouen , par Clermont et 
BeauTais. 

Mais le projet de Saint- Quentin aurait aussi quelques araotages particuliers : 

1* n maintiendrait les habitudes de circulation qui existent maintenant 
entrePtois, d'unepart, et Lille, Valenciennes, etc., d autre part; 

S"" n donnerait, au moyen d'un embranchement sur Valenciennes, une 
Ugne de Paris en Belgique, plus courte que la ligne tracee par Amiens, Mi- 
raumont, Cambrai et Valenciennes, de 5|965 mitres, et plus courte de 
10,165 metres que celle qui passeraitpar Amiens, Vitry, Douai, Denain et 
Valenciennes (voyez la note miseau bas du $ 26.); 

3"* H &ciliterait Texecution de f embranchement qui, par Soissons, peut 
desservir la viile de Reims. 

Toutefois, il nous parait que fint^ret general dtant bien pes^, sous ces 
divers rapports, on doit donner la preference au projet d* Amiens. 

Jusqu'i pr^nt les localites de P^roune et de Saint-Quentin, quant aux voies 
de terre et li la navigation, avaient eu favantage sur la locality d'Amiens; car la 
route de Belgique, par Pont-Sainte-Maxence, est pavee sur toute sa longueur; 
ceile de Saiut-duentin lest aussi pav^ en grande partie , et Saint<*Cluentin se 
trouve sur une belle ligne navigable joignant la Belgique, Lille et les ports 
des d^partements du Nord et du Pas-de-Cdais avec Paris, tandis qu* Amiens 
ne presente, de Lille k Paris, que des voies de communication assez d^fec- 
tueuses , et par cette raison peu firequentdes. En ce qui concerne les chemins 
de fer, la locality d'Amiens, k son tour, se trouve incontestablement plus fa* 
voris^ par la disposition topographique du sol que celle de Saint-Quentin. 

S 36. COMPABAUON DBS ATAKTAGBfl DU TRACjf DB 8AniT*QUBIfTDf BT DU TBACB QUI PASSERATr 
PAR MONTDIIMBB, AMlBlfS BT ABfUyi, SOUS LB BAPPOBT DBS LONaUBUlS, DBS D^PBHSBS BT 
DBS POPULATIONS DBSSBBTOS PAB CBS DBUX TRACB8. 



La longueur du trac^ de Salat-Queutin , depuis Creil juaqa'4 
est, d'apres k note SS, de • l«4,t60 



^ 
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Entre les memes points, d'apres la m^me note, la longueur en 
desservant Montdidier, Amiens et Arras, est de 166,860 



Difference en faveur d'Amiens 1 8,ooo 



Le projet de Saint-Quentin est aussi le plus cher (voyez la note 
27), et la difference de prix, en faveur d*Amiens, estde 315,000^ 

En evaluant Fentretien et la locomotion d une maniere extremement mo- 
deree, on t^ouve que, sous le rapport de f execution et de Tusage du chemin 
de fer, le projet de Saint-Quentin est plus dispendieux que celui de Montdi- 
dier, Amiens et Arras (voyez la note 28) de 2,673, ooo^ 

Enfin le tableau suivant , dans lequel on a mentionn^ specialement les villes, 
bourgs et villages de plus de 2,000 4mes, fait voir que les populations des 
communes dont les territoires sont rencontres par les deux projets, donncnt 
aussi iavantage a celui qui dessert Montdidier, Amiens et Arras. 



PROJET PAR MONTDIDIER, 

Amietis £t Arras. 



Communes traverfifes. 



Amieits 



Arras , 



Populations. 



Montdidier 
Clermont . . 



Albert. 



Corbie 

Hemin-Lietard 



Total. 



68 petitGS communes, ensemble. . 



Total, pour une longueur de 
166,860 metres 



45,001 
33,419 
3,769 
2,715 
S,668 
S,516 
3,006 



PROJET PAR SAINT-QUENTIN. 



Communes trayersifes. 



83,094 
38,875 



Moyenne par lieiie. 



1S1,969 



9,904 



Saint-Quentin ; 

Compibgnb • , 

NOTON '. 

Pont-Sainte-Maxence ....... 

Atcourt-Saint-Qubntin 

VlTRY 

IlBNIN-LlirARD . 

Tola! 

89 petitei communes, ensemble . . . 

Total, pour une longueur de 
184,860 mitres 

Moyenne par lieue 



Populations. 



17,686 
8,879 
5,946 
3,575 
9,033 
9,500 
3,006 



49,695 
63,005 



105,630 



f,996 



■n 
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Les 68 petites communes dii trace cTAmiens se divisent ainsi : 

Sur le departement de FOise ,18; savoir : Creil , Nogent-Ies-Vierges , Sage- 

vflle, Cauflfry, Rantigny, Breiiil-!e- Vert , Fitz-James, Airion, Avrechy, Saint- 

Remy, Saint- Just, !e Plessis, Plainval, Brunvilliers, Sains, Ferrieres, Dompierre 

et Domfront ; 

Sur le departement de la Somme ,25; savoir : Ayencourt ; Courte-Manche , 
Fontaine, Maresmontier, Bouillancourt, Brache, Moreui!, Thenes, Fouan- 
camps, Boves, Longueau, La NeuviHe, Camons, Lamotte-Brebiere, Vecque- 
mont, Daours, Bonnay, Heilly, Ribemont, Buires, Dernancourt, Aveluy, 
Beaumont, Beaucoui*t et Miraumont; 

Sur le departement du Pas-de-Calais , 2 1 ; savoir : Puiscux , Achict-Ie-Petit , 

« 

Bucquoy, Ablinzevelle, Ayette, Douchy, Hendecouit, Ficheux, Agny, Achi- 
court, Beaurains, Athies, Feucliy, Fampoux, Gavi-elle, Oppy, Neuvireuil, 
Bois-Bernard , Rouvrois, Drocourt etDonrges. 

Les 89 petites communes rencontrees par le trace dc Saint-Quentin se 
divisent de la maniere suivante : 

Sur le departement de FOise, 38 ; savoir : Creil , Nogent-Ies-Vierges, Villers- 
Saint-Paul , Rieux , Brenouille, Sarron , Houdencourt , Chevrieres, Longueil- 
Sainte-Marie , Rivecourt, le Meux, Armancourt, Jaux, Venette, Marigny, 
Clairois, Choisi, Longueuil, Thoulotte, !e Plessis-Brion , Montmacq, Cam- 
bronne, Ribecourt, Pimprez, Chiry, Passe!, Pont-FEveque , Sempigny, L'Ar- 
broye, Vaucelles, Porquericourt, Genvry, Bussy, Muirancourt, Freniches, 
Guiscard, Berlancourt et Villeselve; 

Sur le departement dc la Somme, fa sculc commune de Brouchy; 

Sur le departement de FAisnc, 28 ; savoir : Sommette, Elaucourt, Cugny, 
OHezy, Dury, Tugny, Happencourt, Arthem, Seraucour, Fontaine-Ies- 
Clercs, Castres, Contescourt, Dallon, Grugy, Gaulchy, Rouvroy, Maurcourt, 
Omissy, Lesdin, Remaucourt, le Haultcourt, Le Vergic, Joncourt, Rami- 
court, Estrees-Beaurevoir , Gouy, Le Catelet et Vendhuile; 

Sur le departement duNord, 1 1 ; savoir: Honnecourt, Banteux, Bantouzel, 
Crevecoeur, Maniei^es, Marcoing , NoycIIcs , Cantaing , Auneux, Mocuvres 

et FEcIuse; 

Sur le departement du Pas-de-Calais , 1 1 ; savoir : Incliy , Bourfon , Sains , 
Marquion, SauIchy-FEstrees, Saufchy-Cauchy, Rumaulcouil, Sailly-en-Ostre- 
vent, Izel, Beaumont et Dourges. 

Quelques communes, voisines du trace, ontpu etre comptees comme tra- 
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verseespar lo projet, quoiqu'eiles ne le soreni; pas, etdaulres, qui le sont, 
jjeuvent n'avoir pas et6 compt^s, parce que nos plans nepr^seutent pas les 
ImiFtes des communes ; mais on »est dddde, dans ie cas de doute, d nne m^ 
niere fevombte an trace de Saint^dnentin. 

5 3?. LE PIUMEt DE: PARIS A LILLB , PA8SANT PAR LA BBRBLLBt, LAISSA^fV AMISNS A GAUCHE 
ET PAa^ANT PAR. VITRy., PARAIT ETRE , DE TOUS LE8 PR0JET8 PROPOSABLES , CELCI Qu'ON 
DOIT PREFERER. 

Si, comme nous croyons Tavoir etabli dans le paragraplie qui precede, le 
projet trace par Montdidier, par Amiens et par Arras^ est moinsiong, moins 
clier, et utile a de plus graiidcs viiles et a de plus^ fortes populations que celui 
de Saint-Qnentin , et que, dapres les cliapitres I" et II, le trace passant par la 
Herelje, laissant Amiens a gauche, et passant par Vitry, soit preferable an 
trace qui, en rallongcant le parcours, passerait par Montdidier , par Ajniens 
et par Ari^as, il faut en conclure, a plus forte raison, que le trace qui passe 
par la Herelle, qui laisse Amiens a gauche et qui pasAC par Vitry, est pr^fe^ 
rable k celui de Saint-Quentin. 

Et ^ Ton fait attention que nous avons examine tous lea traces propo- 
sables entre Paris et TOise, d une part, et entre Lille et le faitc qui separe le 
bassin de lEscaut du bassfn de la Somme , d autre part; si Ton reconnait que 
nous avons etabli, § ^32, qu'ii ny a, au norddeTOise, que deux lignes pos- 
sibles pour ie trace de Paris a Lille, fune passant pres d'Amiens, et lautre 
par Saint-Quentin: on vcrra que ic projet d*Amiens, sauf les modifications 
de detail dont il serait susceptible, est, de tous les pro|ets possibles, celui 
(lont nous devons proposer ladoption. 

II est t res-regrettable, sans doute, que les viiles de Beauvais, Montdidier, 
Amiens, Arras et 13ouai, no soient pas sur la ligne de Paris en Belgique par 
Lille; mais si Ton considere bion toute Timportance de cette ligne, qui desser- 
vira rAngletene, au moyen dcnibranchemcnts aboutissant a Boulogne et a 
Calais, et qui, parRonbaix, Tourcoing, Courtray et G^and, se prolongera 
jusqu'a Malines, centre vers lequel convergent les chemins de fer d'Ostende, 
d'Anvers, de Cologne et de Brnxellcs, los uns acheves, les autres en cours 
d execution, on reconnaitra que cdte ligne doit etre la plus courte et la plus 
parfaite possible, et que les viiles qui pourront s^y rattacher par des embran- 
chements auront a sapplaudir, chacuneenparticulier, de ce qu'on n aura pas 
r^longe , en faveur des autres, Ie grand tronc qui leur sera commun. 
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DE l'£BIBRANCHEMENT PARTANT d'aMIENS POUR DESSERVIR ABBEVILLE, 

BOULOGNE^ CALAIS ET DUXKERQCE. 



$ 38. IDEE GfiNEaALE DE CET EMBRANCUEMENT. 

Lembraiichemeot ^dont il s'agit suit ta Soiume jusqua Noyeiies, ao deli 
d^ Abbeville; il longe ensuite la cote a (jueiques lieues de la iner, et traverse 
ia Candle, entre Saiiit>Josse et fe port d*Etaples. II iaisse cette ville a gauche; 
il s eleve au dela sur le faite qui scpare la Canche de la Liane ; il tranchit ce 
fiute au moyen d'un petit souterrain; il traverse la Liane a Pont-de-Brique, 
et vient passer a Boulogne, entre la ville haute et la ville basse. De Boulogne 
a Calais il se trouve dans un terrain montueux et tres-accidente. Au dela de 
Calais, jusqu&Dunkerque, le trace ne presente aucune diificulte. 

II est aise d'avoir sur ce trace des enibi*anciiements pour desservir tres-bien 
les carrieres, mines et houillieres des environs de Boulogne et le port de cette 
viHe. 

Nous allons d^rire et discuter les divei-s truces qui out etc etudies; nous 
nous occuperons ensuite des embrancheinents a executer aux environs de 
Boulogne. La depense sera evahiee plus loin (voyez le ^ 84). 

5 39. PARTIE LONGEANT LA SOMME , DEPUIS LONGUEAU, 00 LE TRACE S^EMBRANCHE SCR LA LIGNE 
PRI!rciPALE, EN DE^A d'aXIENS , JUSQC'.i NOTELLES, AC DELA d'aBBEVILLE. 

Le trace sembranclie sur la ligne de Paiis a Lille, a Longueau, en de^a 
d'Amiens , et il entre dans cette ville apres avoir franchi la Somme au-dessous 
du point d'embrauchement du canal. 11 suit le boule\ard, de Test au nord, 
sans pen^trer beaucoup dans la ville , et il ti*averse la route d'Arras et le 
qanal de ia Somdae pourvenir passer entre les glacis de lacitadelle, et le franc- 
bord du canal. De la, par une double inflexion, il traverse Textremite du fau- 
bourg de la Madelaine,et se developpe dans tout son parcours le long du 
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cotcau de la rive droite de la Soinmc, en passant dans le village de Longpre^ 
et k la droite d'Argoeuves, de Saint-Sauveur, de Tiraiicourt et dela Chaussee. 
Au delk de ce dernier village, le trace est plus sinueux, et il continue de 
suivre la vallc^e de la Somnic, en passant a la gauche de Belloy, ou il tmverse la 
route d'Amiens cL Abbeville, puis a la droite des villages dlseux et de Bourdon. 
Apres avoir franchi la riviere de la Nievre , il laisse k droite le bourg de TE- 
toile et traverse les villages de Long, Longuet et Coquerel. Au del^ de ce 
dernier, il passe a droite de Pont-Remy , d'Eaucourt , d'Epagne, d'Epa- 
gnette et du faubourg d'Abbeville. II traverse les fortifications , au moyen d ou- 
vrages en charpente, pourentrer danscette villeet pour en sortir. Dans finte- 
rieur, il coupe les maisons sur une longueur de 2oo m^tres^ et sur 600 metres 
environ, il se trouve etabli sur le rempart de FEst. II franchit, au dela d'Abbe- 
ville, la route de Paris a Calais, ettouche la laisse dcs hautes niers, le long 
de fancien lit de la Somme, dcpuis Grand-Laviers jusqu au village de Noyelles- 
sur-Mer, qu'il laisse a gauche. 

Les maisons a acquerir, a Abbeville, sont pour la plupart d'une mediocre 
valeur; cependant Icprojet, tel qu'il est presente, serait assez cher, tantacause 
des indemnites, qu a cause de la traverse des fortifications, laquelle pourtant 
nest pas tres-diillcultueuse, attendu que les ouvrages, sauf le mur du rem- 
part^ sont executes en terre. 

La ligne doperations a ^te conduite a I'exterieur et au nord des fortiii- 
cations. Le trace pent i la rigueur suivre cette ligne; mais il straiten grand 
debiai sur les glacis de Touvrage a cornes du nord de la place, ce qui nui- 
rait vraisemblablement beaucoup a la defense. II serait peut-etre preferable de 
passer plus pres du corps de la place, entre les deux traces dont il vient 
d'etre question. On a pense que, dans Tinteret de la ville, et en suivaut le 
rempait de TEst, on etait dans des conditions plus avantageuses. 

II est plus facile dobtenir, pour le passage d'Amiens, des modifications 
propres a diminuer la depense. Au lieu de traverser la Somme en aval de 
rembranchement du canal, on la traverserait en amont; on se tiendrait a la 
droite de ce canal jusqu'ci la partie oii il est le plus avance vers le nord; on 
changerait sa position dans cette partie en le pla^ant dans la ville, et le che- 
min de fer serait, sur 200 metres environ , dans le lit abandonne. Au dela de 
la route d'Arras, on serait en bas.des glacis de la citadelle, conformement 
au trace que nous presentons. On a pense que les terrains des promenades 
et du port de la voirie, dont la ville dispose , permettaient de desservir Amiens 
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beaucoup plus avautageusement en peneti-aiit dans fa ville et en evitant de 
deplacer le canal. 

On a employe, pour la traverse d'Auiieus, des combes de 800 metres de 
rayou, et on a voulu quelles fussent de niveau. Cette condition , et celle de 
passer au-dessus du port de la voirie , out occasionne des remblais assez consi- 
derables. En ne s*imposant pas des obligations aussi desavantageuses, on di- 
minuera Ic volume de ces remblais. 



5 40. PARTIE PARAIXELB A LA cdxE, SITCEB DE NOTELLES , SUR LA SOMICE, A SAINT-JOSSE , 

EN DE^A d'bTAPLES. 

Au dela de Noyelles, le trace tourne an nord, en laissant les villages de 
Ponthoile et Romaine a gauche. II franchit ensuite le canal de la Maye et la ri- 
viere du meme nom, en passant k droite des villages de Rue, de Here et de 
Quend-leJeune. U passe a gauche de Vieux-Qucnd, et vient fi-anchir la riviere 
d'Authie , pres du Pas-d'Authie. Au dela, il traverse Waben ; il laisse Verton , la 
Hollande et Villers a gauche, Airon-Notre-Dame et Saint- Josse a droite, et 
arrive sur la Canche non loin d'Etaples. 

Tout le terrain de cette partie se prete Ikcilement a Texecutiou d'un chemin 
de fer. 



5 41. PARTIE COMPRISE ENTRE SAINT-JOSSE, EN DECA d'eTAPLES, ET LA VILLE D£ BOULOGNE. 

En partant de Saint-Josse, le trace est dirige sur la droite d*EtapIes, et il 
passe a une centaine de metres du vieux chateau dc cette ville. II traverse 
le lit de la Canche au mo^en d'un assez tort rembl-ai, parce que fe projet doit 
avoir deja un pen de hauteur a Etaples, afin quon piiisse franchir le faite 
d entre la Canche et la Liane sans faire un long sou(errain ; cependant la plus 
grande cote de ce remblai nest que de 1 1°^. 19. 

Au dela de la Canche, on tourne i gauche, pour suivre, dans les dunes, la 
direction du village de Camiers. De ce village jusqua Neufch4tel, parDannes, 
on est dans un bon sol. C*est k Neufcahtel qu on traverse le faite. Le projet se 
trouve a 2l".oi au-dessous du point culminant. On poun-ait, d'apr^ cela, 
franchir ce faite au moyen d'une tranchee, et elle n'aurait gu^re, en deblais 
if une hauteur de plus de 10 metres, que 1,000 metres de longueur. Pour 
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optSrcr aTec economic, oa .propose un souteirain; ii aura 80^0 nietres de lon- 
gueur, ses tetes etant placees aux points ou ia hauteur de tranche est de 
15 metres. La pente, daos ies 800 «ft^nes aux^jnels appartient ie souterrainy 
n'est cpie de o'^.ooi 5 ; en dc^a et au deli de ccttepattie de 800 metres, eile est 
de 3 miiliemes. 

Ell partant du souterrain , on descend vers fat 'Liane , en suirant uh ruB- 
seau qui so jette a Hesdigneul dans cette rivi^re« On quitte ce ruisseau a 
Ecames, et Ton arrive, par le moyen d'une petite tranchee, dans la valiee de 
la Liane, au droit des dernieres maisons d'HesdigneuI , du €6te de Boulogne. 

A Tendroit de la tranchee, Ie trace faituncoude a gauche; au del& il suit 
Ie coteau dc la Lianc, et il revieut traverser cette riviere a Pont-de-Brique. La 
plus gi^ande cote de ce remblai est de 1 5"". 99. On est force de lelever ainsi, afin 
<i arriver a Boulogne a la hauteur a peu pres du terrain de f esplanade, iequei 
«st situe icntre la sous-prefecture et la ville haute ; si cette condition n etait pas 
satisfaite, on auniit a Maibrouck , pres de Boulogne, sur Ie trace de Calais, 
un trop long souterrain. 

DePont-de^Briquc a Boulogne, on seleve sur Ie coteau droit de k Liane, 
et Ton passe sous Tangle de ia villc haute, du cote de la ville basse, et sous la 
place de Tesplanade, au moyen d'un viaduc dont la longueur est d'environ 
2 1 metres. 

Le trace, tel qu'il vicnt d'etre decrit, exige beaucoup de travaux entre 
Neufchatel et Boulogne. On s est demande s il ne convenait pas , pour leco- 
noniie des depeuses, d'employer a partir de Saint-Josse des pontes de 5 mll- 
liemes; mais en considcrant, d'une part, Tiniportance de Boulogne, et I'incon- 
venient de roiiipre charge a Saint-Josse, pour changer Ie poids des trains; 
dautrepart, que ia partie difTicile na que 12,000 metres de longueur, on a 
pense qu'il fallait avoir paitout, de Paris a Boulogne, Ie m£me maximum de 
pcnte. 

La partie du projet situee dans les dunes a 4,000 metres environ de lon- 
gueur, dont 2,000 a peu pies en sable mobile, qu'il faudra fixer au iiioyende 
plantations de joncs en usage dans Ie pays. On croit que cette difficulte sera 
surmontce avec une depensc de 20,000 francs. 

II a paru toutcfois (ju'il convenait d'eviter le plus possible les dunes, attendu 
qu ellcs pouvaicnt exposer Ic chemin a des interruptions de circulation tris- 
faclicuscs. Ccttc consideration a empeche d'etudier une figne qui, en partant 
deDanncs, laisserait N(»ufchatel a droite, et viendrait a Pont-de-Brique paria 
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giuche de Condette. Lc trace ne seleverait pad nussi haul queceini que nous 
presentons y ek ie projet, qui aurait moins de developpement , sei*ait d'luie 
exccutf OR plus, facile. 

I[ a ete* question. au6st.de ])asser par Ie bord dc la nicr; c'est un rooyen que 
roi> a du lepouswr ( voyez Ie S 4 6 ). 

Sly comme nous Ie croyons, il convient devitor les dunes, Ie trace par 
Neufchf^ei est £eHrc^,. attendu qu'on nepeut pnsse placer ala droite dela iigne 
que nous, avons suivie, Ie terrain sy Irouvant tres-iuontncux et tres-diflTicile. 

Tout Ie trace, daas Boulogne, est en penfe non interrompue ; mais ii 
sera facile d'avoir une garc de depart cxecutee do niveau. Elle sera situee Ie 
long de la promenacfe qui est au bas de la liaute vide , du cote de la Liane; elie 
aura 300 metres de longueur; eife aboutira sur la rue des Pipots, et cile sera 
sftti^ a 24 m^res environ de hauteur au-dessius des quais. 

Tousles hdtels etant dans la basse viiie, ou so font les afTairos commercialese 
il sera surement un peu facheux d*avoir un point de depart si eleve; mais on 
pourra, quand oa Ie voudra, arriver daus la Imsse vilie au moyen d'un em- 
branchement particulier (voyezle S 44). 

$43. PART IB DE BOULOGNE A CALAIS. 

Le terrain, dans Ie bas Boulonais, se trouve traverse par des eoteaux eieves 
que separent les rh'ieres de la Liane, du Wimereux, de la Selaque, et leiirs 
affluents, ce qui rend ce terrain extrememeni difnciie. Le coteau de Malbrouck, 
sur lequel est la colonne de la grande armee, colea.i cjui aboutit a la mer, est 
notamment tr^eleve. Pour netrc pas oblige d'avoir un souterraiu fort long 
sous ce coteau, il faut partir d*un point elcve de Boulogne. Le point ou se 
termine la partie decrite dans le paragraplic ])recedent convient pour cela. 

Ce point est situe, comme nous Tavons vu, au dela dc I esplanade, au droit a peu 
pres de la rue des Vieillards. A partir de ce mcme point on se dirige , par 1 angle 
ouest des Tintelleries, dans la petite vallee qui a son origine vers Malbronck. 
Au baut de cette vallee, on est en souterrain sur 1,5 8 5 metres de longueur. 
A 100 metres au dela du souterrain, on descend vers la vallee du Wimereiix, 
sur 3,000 metres de longueur, avec une pentc d un millieme ; on franchit cette 
vidlee au moyen d*un remblai, dont la longueur sera de 4oo metres, et dom 
la hauteur, au-dessus du point le plus bas du terrain , serade 24°'.39. 

En quittant ce remblai, on commence a employer des pentes de 5 mil- 
liemes. On sel^ve, avec cette pente, par la vallee de Pittefaux, pour traverser^ 
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au moyen d'lm souterrain de 500 metres, situe pres de Banque, ie faite quf 
s^parc Ie bassin du Wimereux dii bassin de la Selaque. En sortant du sou- 
terrain de Banque, on descend avee la meme pente de 5 milli^mes, par la 
droite d*Ofirethun et la gauche d'Ardentun, vers la Selaque. On traverse la 
route de Boulogne a Calais a i,ooo metres en deqk du bourg de Marquise, 
et la vallee de la Sefaque a gauche de ce bourg, au moyen dun remblai 
de 1,000 metres de longueur, et de 2 6". 3 9 de hauteur au point Ie plus bas de 
la vallee. Cette hauteur de reniblai permet de franchir sans tranchee Ie faite 
qui sdpare la Selaque dc laflluent de cette riviere qui passe a Leulinghen. 

On traverse de nouvcau la route de Boulogne k Calais au deli de Marquise; 
on passe a gauche de Leulinghen , et Ton vient, avecunerampe de 5 miili^mes, 
sauf une pariie de niveau qui correspond k une courbe de 800 metres de 
rayon, entrercn souteri*ain a Blacourt. Ce souterrain a i,94o metres de lon- 
gueur ; ses tetes sont placees dans des endroits ou les hauteurs de tranche 
sont de 2 metres et de 2 1 ". 8 3 : il sert k franchir Ie faite qui s^pare la valine 
de ia Selaque du pays plat ou se trouvent Calais , Saint-Omer et Dunkerque ; 
il est projete en ligne droite et a la gauche de Mimoyeque. 

A la sortie du souterrain de Blacourt , on descend vers Csdais avec la pente 
de 5 milliemes. Le trace passe a la droite de Pihcn , k la gauche de Saint- 
Tricast et de Frethun , et il traverse la route de Boulogne a Calais a ia droite 
et au pied des glacis du fort dcNieulay, a 800 metres au dela duquella pente 
de 5 milliemes est remplacee par une autre d'un pen plus d'un millieme. 
Enfin , par le moyen d'un arc de 1,500 metres de rayon, passant sur fe 
canal du Winfil, et au dela de la lunette qui est a Tangle de ce canal et du 
bord de la mer, on cntre dans les fortifications de la citadelle de Calais, par 
une voiite pratiquec dans Tenceinte cxterieure, a c6te de Ia tour la plus proche 
du hameau desBaraques; Ie projet suitle fosse dela citadelle, et vient couper 
Ie canal de navigation en amont de recluse neuve. 

On suppose que fa traversee de ce canal s'opdrera au moyen d un pont fixe, 
dont Ie dessusserait a 4"*. 5 4 au-dessus des caux de navigation, la hauteur du 
mouillage etant estimee a 2 metres. Si cette disposition , qui oblige a elever Ie 
projet dans Ie fosse de la citadelle de 3 metres et derai environ au-dessus du 
sol , a des inconvenients trop graves , on pourra y remedier en faisant un pont 
mobile sur Ie canal. 

Nous n avons pas employe de pontes de 5 milliemes entre Boulogne et Ie 
Wimereux; nous n y aurions trouve aueun avantage. Mais si nous avions admis 
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des rayons de 500 metres, nous aurions pu reduire le souterrain de Mal- 
brouck k l,iOO metres, pourvu toutefois qu'il fut trace en ligne courbe. 

Au dela de ce souterrain , (e grand remblai du Wimereux , le souterrain de 
Banque, le grand remblai de Marquise, et le souterrain de Blacourt, sont 
des ouvrages fort chers. On s est demande s*il ne convenait pas de traverser 
le Wimereux un peu plus bas, en augmentant la pente au del4 de Mdbrouck, 
laquelle natteindrait pas encore 3 milliemes; de faire un souterrain un peu 
plus long a Banque ; de traverser ia Selaque a une moindre hauteur, et de se 
dirigerparia gauche de Marquise et par Widretun , Warabringue, Warcove, 
la gauche d'Audembert et du mont de Couple, pour venir, par Erveiinghen, 
traverser la route de Boulogne a Calais , entre FAbbay e et Saint-Inglevert, d'ou 
Ton viendrait rejoindre, au dela de Pihen, le trace que nous avons d^crit. 
Dapres cenouveau projet, on serait placd plus commoddment dOSrethun a 
Marquise, et Ton aurait, de Marquise au grand fiute, en de^ de Pihen, beau- 
coup plus de ddveloppement , ce qui diminuerait la longueur du souterrain a 
ex^uter a Saint-Ingle^ert, en mcme temps qu'on aurait sur ie Wimereux et la 
Seiaque des remblais moins dispendieux ; mais le parcours serait augmente au 
moins de 5,8 oo metres, sans qu'on puisse eviter ies pentes de 5 miiliemes pour 
la descente de Calais, et ces motifs, joints au peu de temps dont on pouvait 
disposer, ont paru sulGsants pour se dispenser de faire Ies operations. 

Au lieu de se diriger tf Erveiinghen vers Pihen, entre FAbbaye et Saint- 
Inglevert, on apensd aussi a se diriger vers Ramsau, ou Fon aurait traverse le 
faite; mais on aurait eu , de Ramsau a Calais, un trop faible dcveloppement pour 
pouvoir arriver dans cette ville avec une pente qui n'excdddt pas 5 milliemes. 

Dans Fintention de raccourcir le trace, nous avons essaye une ligne de Mal- 
brouck a Maninghen. Cette ligne, dont on a fait le niveliement, obligerait de tra- 
verser le Wimereux a une plus grande hauteur, et elle donnerait , a Maninghen, 
entre le Wimereux et la Selaque ^ un souterrain de 1,500 metres. 

Une autre ligne d operation a ete nivelee : elle passe k la droite de Marquise, 
et coupe la vallee de la Selaque dans une partie etroite fort convenable; 
mais, attendu quelle oblige k traverser deux affluents de la Selaque par des 
remblais trop forts, on a du y renoncer, ainsi qu a celle de Malbrouck k Manin- 
ghen, dont il vient d'etre question. 

On verra , dans le $ 46 , que Fon a fait Ies reconnaissances de plusieurs autres 
trae& partant de Pont-de-Brique pour Calais, et quon a du abandonner ces 
traces. 

8 
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Si, comme nous le croyons, toutes les directions proposables ont ete exami- 
nee?, etsi ietrac^ auquel nous arrivons exige cependant beaucoup de grands 
ouvrages, cest quele terrain est extremement di/ficile. Nous ferons observer 
d'ailleurs que notre travail est susceptible de beaucoup d'ametiorations de de- 
tail, auxquelles nous nenous arretonspas. II arrive notamment que la ligne 
d'operation ayant ete faite dans Imtention d'employer des pentes de 3 milliemes, 
au plus, elle n'est pas toujours celle qui convient pour ia pente de S que nous 
avons du admettre. 

S 4di PARTIE DE CALAIS A DUNKERQUE. 

En partant du canal de navigation, le projet est place dans le foss^ qui separe 
ta ville du port de Calais. Le trace, depuis Tentr^ jusqu'4 la sortie des for- 
tifications, pr^sentera trois alignements faisant entre eux des angles tres-ob- 
tus. Le premier de ces alignements est celui dont il a et^ question dans ie para- 
graplie precddent, et qui se termine au canal; le second commence au canal et 
finit au pont de la porte de la mer, et le troisieme commence k cc pont et se 
prolonge jusqu au dela des fortifications. lis peuvent etre raccordes par des arcs 
d'un rayon convenable. 

Le projet se trouve , i"" au-dessus des eaux du canal de 4"*.54 ; 2° k 2". 90 au- 
dcssous de la partie superieure du tablier du pont-Ievis de la porte de ia mer ; 
3** par rapport au pont-Ievis de la porte du Havre, 4 3*°. 30 au-dessous du dessus 
du tablier. On n aura pas besoin de manoeuvrer ces deux ponts-levis pour faire 
passer ies wagons vides. Quant aux wagons d'un chargement dieve, on pourra 
placer la station en deqk des ponts, pour Ies transports relatifs au cdte du midi, 
et au deli, pour les transports du nord ; de sorte qu'il sera rarement utile de lever 
Ies ponts , manoeuvre qui , d ailleurs , n aurait que tres-peu d'inconvenient , et qui 
sera moins frdquemment ndcessaire si.fon pent, comme nous le croyons, tenir 
le projet un peu plus bas. 

Le port pourra ^tre parfaitement desservi par des embranchements. Le pre- 
mier pourrait partir de Tangle de la citadelle, pres du canal, et il arriverait au 
bassin a flot projet^; le second viendrait au milieu du grand quai, et le troi- 
sieme, longeant au nord le bassin du Paradis, se courberait le long du quai 
etroit au bout duquel est la \et6e du nord. Les deux demiers seraient k peu 
pres horizontaux. 

Le projet, dans Calais , parait en consequence susceptible d'etre dispose tres- 
heureusement. 
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Pour sortir de la viiie , il traverse les fortifications ; il passe dans ie bastion 
du nord, et touche du c6t6 de la mer la demi-Iune voisine de ce bastion. Le 
passage au travers des ou vrages de ma9onnerie s'opere presque partout au moyen 
de voutes. On pourrait, pour diminuer les ddpenses , placer Ie projet, & la sortie 
des fortifications , dans Ie fosse qui longe (e bastion du nord du cdte de la mer. 

A 5O0 metres de la crete du chemin convert de Calais, Ie trace presente une 
deviation it gauche, apres laquelle commence un grand alignement, qui passe 
a droite de la petite Wald et des petites Hemmes ; il traverse la route de Calais 
i DunKerque en de^ a,du village dtOye et au deli de la riviere d'Oye. Ce meme 
alignement passe contre les fortifications de Gravelines ; il les laisse a gauche , 
' et se prolonge jusqu au ruisseau de dessechement appele ie Grand-Denna. Sa 
longueur est de 20,2oo metres. II pi'esente ensuite de legeres inflexions; il 
passe dans Ie village de Loon , a partir duquel il suit, en ligne droite, la route de 
Gravelines k Dunkerque, jusqua 9oo metres en de^a du canal de Bourbourg, 
ou commence une courbe de i ,200 metres de rayon, coupant cette route et le 
vieux canal de Mardick, pour traverser les fortifications ' et aboutir sur Ie port 
de Dunkerque , au nord de ce port et de la ville* 

II longe, a leur gauche , les magasins de la marine royale, et se raccorde avec 
Ie trac^ de Watten k Dunkerque ( voyez le $ 58.) 

On suppose que la route de Calais a Dunkerque sera relevee, afendroit oil 
elle est coupee par Ie chemin de fer, de maniere quelle soit traversee a niveau. 
Comme elle n est pas tres-frequentce , cet inconvenient est fiiible. 

Le nombre des cours d'eau rencontres est de 48 , y compris l*Aa, fOye, le 
Mardick-Gracht et Ie vieux canal de Mardick. Les ponts fixes k executer sur ces 
quatre demiers cours d'eau laisseraient , de ieau k fintrados , des hauteurs de 
4*.oo, 2"'.60 et d°^.65, qui paraissent ^tre sufDsantes pour les besoins de la na- 
vigation, attendu qu'il ne passe sur fOye et Ie Mardick-Gracht que de petits 
bateaux, et que le vieux cansd de Mardick n'a pas d autre usage que celui de gare. 

• 

5 44. DES EMBRANCHElCEIfTS PR0PRE8 A DESSERVIR LES CARRIERSS, MINES ET HOUILLIERES 

DE BOULOGNE, ET LB PORT DB CBTTB VILLE. 

Ainsi qu'on le verra dans Ie paragraphe suivant , on pent etablir, sur la 
rive gauche de la Liane , un bon trace dUesdigneul k Boulogne. 

On peutaussi, apres avoir traverse la Liane k Pont-de-Brique, descendre 

le long du coteau du midi, pour arriver avec des pentes de trois miiliemes 

8. 
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sur les quais de Boulogne* Mais ce projet couperait. les maisons et les jardins 
sur 400 metres environ de longueur, et il obligerait d'opter eutre ces deux 
inconvenientSy l"" d'etre a niveau sur les quais et dans la travers^e de plusieurs 
rues; 2"^ d'avoir dans la ville un chemin support^ sur une longueur de l,ooo 
k 1,200 metres. 

Le terrain-, depuis le port jusqu'au soutentun deMalbrouck, a eti nivele 
pour avoir un trae^ dirig^ sur Calais. Le travail n'^tant pas acheve , nous nous 
bornerons k dire que ce trac^ pr^senterait un plan incline. 

Lies carrieres du Haut-Banc , au levant de Marquise , dans la valine de la 
Selaque, ayant une grande importance, on a fait toutes les operations que 
necessite un embranchemeut de cbemin de fer des^ervant ces cameres , et se 
prolongeant jusqu'aux mines de houiile de Hardinglien. Get embranchement 
sexecuterait sans difficult^, pourvu quon employ at des courbes de 500 a 
600 metres de rayon, et sans quil fallut des pentes plus grandes que celle de 
5 miliiemes. 



5 45. d'uN TRACE DE 8AINT-JOS8B A BOULOGNE, PAR SAMER. 

On s est propose , par ce trac6 , de remonter, k partir de la Canche , la 
vallee de la Dordone , qui a sa source du cdte de Samer, et d arriver, par cette 
vallee , k la vallee de la Liane , qui se jette dans la mer k Boulogne. 

En quittant Saint-Josse , le trace tourne k droite pour traverser la valine de 
la Canche au moyen d un Ipng et fort i^emblai ; il se dirige k gauche de la Dor- 
done et des villages d'Enocq, de Brexent, de Maresvilie, de Longvillers , de 
Cormont et de Cormont-Dessous. II franchit la route de Paris k Calais entre 
Cormont-Dessous etRolet, ou commence un souterrain de 3|600 metres de 
longueur, passant sous le faite de Sequerre , pour d^boucher k la ferme de 
Moyen-Bois, dans la valine de la Liane. Delft, le trace continue de savancer 
vers le nord , dans la direction du bourg de Samer, en deijA duquel il franchit 
une deuxi^me fois la route de Paris a Calais. II laisse Samer k droite , ainsi que 
Bellozane et FEnfer, et arrive , k gauclie de Carly, dans la vallee de la Liane , 
laissant k droite cette riviere et les villages d'Hesdigneul et de Pont-de- 
Brique. Enfin, il traverse obliquement Ic bassin de retenue de la Liane, pour 
se ddvelopper le long du quai du port de Boulogne. II serait support^, dans 
cette partie , par un ouyrage en c{iar])ente , de fagon k ne pas nuire au char- 
gement et au d^chargement des navires. 
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Les pentes de ce pro jet sont cle 3 miffi^mes. Si on' vouiait iex^uter, il 
conviendrait qu'dles fossent plus fortes, afin de dimiuuer le volume de rem- 
biai de la vdlee de la Canche , et les grandes hauteurs de terrasses que le trace 
presente , depuis le souterrain de Sequerre jusqu'ii Boulogne ; mats lors meme 
que ces pentes seraient de 5 miHiemes , elles ne pourraieut pas diminuer sensi- 
blement la longueur du souterrain , attendu qu il commence et finit dans 
des endroits oii le soi s'^^ve sous des inclinaisons tr^rapides. 

Si le chemin de fer de Boulogne ft Calais , par la valtee de la Liane et par 
Hardinghen (voyez Ic $ 52), au lieu d'etre dans un terrain excessivement diffi- 
cile , etait au contraire dans un beau terrain , il pourrait ^tre convenable d'exa- 
miner bien soigneusement le trace de Saint-Josse k Boulogne, par Samer ; mais 
c'est tout a fait inutile, attendu que les traces directs de Saint-Josse k Boulogne , 
par Et'aples, Dannes et Neufchfttel , et de Boulogne a Calais, par Marquise, 
sont, pour lex^ution et pour Fexploitation , ^videmment preferables aux 
traces qui.passent par Samer et par Hardinghen. 

Nous ferons remarquer, en passant, que les Etudes dont il vient detre ques- 
tion prouvent que , en partant d'un point pris pres dUesdigneul ^ sur le trace 
d'Etaples k Boulogne , on pent arriver , en laissant a gauche Outreau et 
Cap^cure , au bassin de retenue de la Liane , d'ou il serait facile de porter 
un embranchement pour desservir la gauche du port de Boulogne. C'est un 
fait qu'on pouvait constater par une simple visite des lieux ; nous en faisons 
mention parce qu'il montre, avec ce qui est dit $ 44, que si le port de Bou- 
logne prend plus tard un grand d^veloppement , les chemins de fer desservi- 
ront toutes ses parties d*une mani^re tres-avantageuse. 

5 46. DE PUJSIBCRB UGKES DONT LBS RECONNAISSANCES ONT ETE FA1TE8*, CONCLUSION DE CE 

CHAPnUE. 

1 "* Trace du bord de la mer. II a ete question de faire passer la ligne d'Eta- 
ples a Boulogne, dans sa partie voisine de Boulogne, par le bord de ia mer. 
M. Gibbs, ingenieur anglais, et M. Wissocq, ing^nieur-hydrographe , out ^mis 
cette idee. Nous ailons indiquer les motifs qui nous paraissent empecher qu'elle 
puisse etre accueilhe. La cdte presente, depuis Etaples jusqua Equihen, 
des dunes qu'il convient d'eviter; au deli ce sont des terrains dlevds, termin<^s 
par des tidus en terres mobiles que les vagues d^teriorent sans cesse ; et ces 
terrains, coupes de viAees profondes, sont tr^-irreguliers. Un chemin de ter 



62 CHAPITRE IV. 

m 

compost de iignes droites , raccordees par des courbes d'un grand rayon , ne pent 
pas s'accorder avec ieurs int^galitds , sans travaux considerables ^ car le trace , 
pour ^viter la mer dans les rentrants de la c6te, devrait etre en souterrain dans 
les saillants , et la traverse des valines exigerait que le chemin fut revetu de ma- 
Qonneries du c6te de Touest. Le projet serait notamment d un etablissement tr^s* 
di/ficile au Portel, et du Portel a Boulogne. Le maximum des pentes ne serait 
pas au-dessous de 3 miiliemes ; la longueur de souterrain serait beaucoup plus 
grande que dans fe trace que nous avons decrit $ 4 1 , et le chemin de fer , 
in^me en relevant de 8 a 10 metres au-dessus de ia mer, serait ton jours, a 
cause des sables, a cause des vents et & cause des vagues, dans fes gros temps, 
d'un emplpipeu satisfaisant. Depius, Tarrivee k Boulogne serait tres-peu conve- 
nable, dune part, parce qu'eiie aurait lieu par la rive gauche de la Liane; 
d autre part, parce qu'on ne pourrait traverser cette riviere qu'en arriere du 
port , pour arriver a la partie vivante de la ville, ce qui serait tout & la fois d'un 
parcoiirs long, dune execution difficile, dune dispense considerable, et ce qui, 
ainsi qu on va le voir, nsndrait le trace de Boulogne a Calais extremement de- 
fectueux. 

2** Trace de Boulogne a Calais ^ faisant suite au precedent. On sest oc- 
cupd d*une ligne qui partirait de la ville basse pour ailer k Calais. La. difficult^ 
qu on rencontre d abord consiste k franchir le faite qui s^pcu:^ la Liane du Wi- 
mereux, lequel faite se termine k la mer par un talus en terre dont les vagues 
travaiilent le pied , et dont la hauteur s^^Ieve en quelques points a plus de 
40 metres. II serait impossible de placer le chemin de fer sur ce talus, attendu 
que la cdte, comme on vient de le dire, ne se compose pas de parties droites 
raccordees par des courbes d'un grand rayon; il faudrait done Fexccuter en sou- 
terrain pour ariver k la valine du Wimereux. Au moyen tfun remblai aussi eleve 
que possible, on traverserait cette vall^; mais il faudrait un nouveau souterrain 
pour franchir le coteau eleve qui borde le Wimereux sur sa droite. A la sortie 
de ce souterrain, on serait dans la vallee de la Seiaque, et Ton se dirigerait sur 
Saint-Inglevert, par la gauche du mont de Couple, ainsi qu'ila et^ dit 5 42. Or, 
les inconv^nients de la traverse de Boulogne et de la longueur de soutenain 
necessaire pour arriver seulement a la Seiaque nous ont paru graves , ce qui 
nous a determine k porter les operations sur la ligne que nous avons etudiee, 
de preference k celle dont il s agit. 

3** Du trac^de Pont-de-Brique a Calais. Le projet Aict\i S 42 se trouvant, 
pres (Jc Pont-de-Brique, dans la valine de la Liane, on a du se demander si , en 
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desservant Boulogne par rembranchement dirige sur ia basse vif ie, on ne pouvait 
pas gagner Calais par Taffluent de ia Liane qui passe au Pont-Feuiiiet et aBainc- 
thun. Dans ceprojet, on passerait a gauche de la Capelle ; on serait en sou- 
terrain sur la route de Boulogne a Saint-Omer ; on descendrait a Souverain- 
Mouliu dans la vallee du Wimereux,et Ton se raccorderait , au del& de Pittefaux , 
avec Ie trace precedemraent decrit. On a neglige ce projet , parce qu il rendrait 
fa communication de Boulogne a Calais tres-defectueuse , et qu'il ne diminue- 
rait pas les longueurs de souterrain que n^cessite la traverse des faites. 

4** Conclusion de ce chapitre. D apres ce qui precede, et d apil^ ce qu on 
verra $52, fe trace qui convient d'Amiens a Boulogne, Calais et Dunker- 
que, est celui qui passe par Abbeville , par la droite d'EtapIes, par Oannes , par 
Boulogne, entre la ville haute et la ville basse, par Marquise, par Calais, entre 
Ie port et la ville , et qui aboutit k Dunkerque par la droite de Gravelines. 

Le projet d' Amiens a Boulogne devant servir aux voitures de maree , qui 
seront chargdes en aflant vers Paris et vides au retour, nous avons voulu, 
d'EtapIes k Amiens , ne donner aux parties sur iesquelles on monte que des 
peutes au plus de 2 milliemes. • Cette consideration fait paraitre le terrain, 
sur Ie profil en long, plus difficile quil ne fest; nous aurions mieux fait da- 
dopter, dans les deux sens, la pente de 3 milliemes. 

En admettant cette modification de uotre travail , et en admettant aussi qu on 
ne doive pas se proposer maintenant de prolonger le chemin de fer au defa de 
Boulogne, on devrait disposer fe projet de fa^on a arriver dans la basse ville. 
Dans ce cas , on traverserait la Liane pins pres de Boulogne , et k une moindre 
hauteur, ce qui diminuerait beaucoup la depense. Mais T^tabfissement de la 
figne de Boulogne k Calais ne peut pas etre considere comme Soigne. 

Une etude definitive , d'apres ce qui precede, pourra permettre d amefiorer 
ie trace, l** dans Amiens ; 2"* dans AbbeviDe; 3** de Dannes k la Liane; 4'' de 
Pittefaux a Marquise : toutefois , Ie projet devant etre susceptible de se pro- 
longer sur Calais', ces ameliorations , a moins d'admettre des pentes plus fortes, 
ne donneront pas de resultats bien differents de ceux que notre etude fournit 
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DE L EMBRANCHEMENT PARTANT DE MIRAUMONT POUR DESSERVIR BOULOGNE^ CALAIS 
£T DUNKERQUE; l'EXECUTION DES traces qui COMPOSENT CET EMBRANCHEMENT 
DOIT l^TRE AJOURNEE. 



S 41. IDEE GENERALE DE CET EMBRANCHEMBNT. 

Le faite qui sdpare les quatre bassins de la Somme, de TAuthie, de la 
Canche et de la Liane, des deux bassins de TEscaut et de fAa, etant traverse 
par la ligne principale de Paris k Amiens et k Lille , et les ports de Boulogne 
ct de Calais se trouvant a Textr^mitd de ce fatte , il semMe facile de le suivre 
pour desservir ces deux ports. 

Mais, les parties les plus elev^es des hauteurs qui forment le faite soiit 
situ^es a 100 et 200 metres au-dessus de la mer; elles se trouvent, vers 
EcoeuIIes, k peu pres au milieu de la ligne droite qui joint Boulogne et Saint- 
Omer, k une m^me distance de ces deux villes et de Calais , et le faite pr^sente 
un appendice en demi-cercle qui enferme les bassins de la Selaque , du Wi- 
mereux et de la Liane , lequel est aussi tr^s-elevd : le Boulonnais est done un 
pays coup^ de vallees tr^s-profondes ; et si f on arrive dans ce pays par le faite 
dentre la Somme et TEscaut, on sera oblig^ de se niaintenir fort haut jusqu a 
une petite distance de la mer, distance dans laquelle il &udra necessairement 
employer des ouvrages tr^s-chers pour arriver k Boulogne et k Calais. 

On a trouve d abord des terrains Jhciles , depuis Miraumont jusqu'^ Fiefs. 
Au-dela de ce point, on ne pouvait pas se diriger k droite du faite sans 
tomber dans les. hauteurs d'EcoeulIes, qu'il aurait fidlu contoumer par de 
grands circuits pour atteindre Calais; on s*est done dirige k gauche, pour 
arriver, au moyen de grands remblais et de souterrains nombreux, par la 
gauche de Fruges, et par la droite d'Hucqueliers, a Desvres et a Cr^marest, 
communes qui sont situees dans la valine de la Liane. De Cremarest on des- 
cend k Boulogne en suivant cette valine. Pour arriver k Calais, bien quon 
soit djuis ce. qu'on appelle le bas Boulonnais , on rencontre, comme on va le 
voir, de graves dilBcultes. 
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Les traces dont il s'agit dans ce chapitre vont toutefois etre d&rits tres- 
brievement ; parce que , d'apr^ ce qu on verra $52, ils ne sont pas suscep- 
tibies d'etre approuves. 

5 48. PAJaTIE OB MIRAUMOMT A FIEFS. 

Le trace s'embranche sur la ligne principale au dela de Miraumont; il 
laisse Achiet-Ie-Petit a gauche, Achiet-Ie-Grand a droite, et se dirige vers 
Ablinzevelle. Si Ton se proposait de suivre le faite , il faudrait detourner le 
trace par fa gauche , et faire uu long souterrain dans la direction de Bucquoy. 
On a prefere traverser le faite au moyen d'une tranchee dont la hauteur au 
point culminant sera de Si"*. 61. On arrive ainsi dans les valt^s affluentes du 
Cojeul; on laisse Ablinzevelle et Monchy-au-Bois a gauche; on passe par les 
communes de Berles et de la Cauchie ; on traverse k Larbret la route d'Amiens 
k Arras, et Ton vient rejoindre le faite a Sombrin. On passe ensuite par le grand 
RuIIecourt, Lignereulle, Villers-sire-Simon, P^nin, BailleuI-aux-Cornailles , 
Marquay, Ostreville, Antin et Valhuon, et Ton arrive k la gauche de Fiefs. 

Dans toute cette partie, les pentes ne sont que de 3 milliemes au plus, et 
les plus grandes difficultes qu'on ait asurmonter, sont la tranchee d'Abiinze- 
velle et la traversee de quelques ravins au moyen de remblais dont la hauteur 
n excede guere 1 metres. 

S 49. PARTIE DE FIEFS A CREMAREST, PAR DBSVRES ET PAR HUCQUEUERS. 

Le trace, pour eviter des hauteurs et des terrains difficiies qui sont a droite, 
passe d abord uu peu a gaucheMu faite ; il se dirige par PredeGn , et vient i-e- 
trouver le faite a Canlers. II passe k Coupelleneuve, Prehedrez, Crequy, la 
ferme Saint-Philbert , Henouville , Maninghen , Hucqueliers , Grigny, Bezin- 
ghem , DoudeauviUe, Courset et Desvres. 

On est oblige d'avoir des pentes de 5 milliemes a partir de 3,4 oo metres 
au delk de Fiefs. Ces pentes s accordent fort bien avec le terrain jusqu aupi^ 
de la ferme Saint-Philbert ; plus loin, jusqu a DoudeauviUe, elles n empechent 
pas qu'il faille employer six souterrains, ayant ensemble une longueur de 
1,097 metres , et dont le plus long est de 3 4 7 metres. 

De Courset a CnJmarest, il faut employer des pentes de 8 milliemes, et faire 
uu septieme souterrain, de i,900 metres de longueur; il traverse la montagne 
dans Tendroit ou elle a le moins de largeur , et il est inevitable en arrivant de 
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« 

Miraumont par le faite. Si fon se plagait plus a gauche, on aurait a traverser 
des ravins dans lesquels nous avonsdes remblais de 20, 24, 27, 29 at 36 metres 
de hauteur, lesquels deviendraient beaucoup plus hauts ; et si Ton se pla^ait 
plus k droite , on se trouverait dans des terrains trop eleves , et en dehors 
de la petite valine dans laquelle doit necessairement commencer le souterrain 
de Courset. 

En dei^k de Cr^marest, dans la valine de la Liane , le projet se trouve en 
remblai sur 500 metres de longueur, et 22''.14 de hauteur au point le plus 
bas du terrain. 

S 50. DE LA PARTIE DE CRBHAREST A CALAIS , PAR HARDINGHBN ET PIHBN; ET DB L'EMBRANCBBMBNt 

DBSSBRVANT LE8 CARRIBRBS DU HAUT-BANC, PRB8 MARQUISE. 

Dans ce trace on a admis 5 milliemes pour le maximum des pentes. 

DeCremarest, danslavallee de la Liane, on passe dans la vall^ du Wimereux, 
au moyen d'un souterrain de 600 metres, k Passart. On laisse Belle k gauche ; 
on traverse la valine du ruisseau de Haute-Pette sur un fort remblai ; on 
arrive a Houlfort ; et au deisi , au moyen d*un autre grand remblai , on tra- 
verse la vallee du Wimereux. Un peu plus loin ,& Hardinxan , on est en d^blai 
pour passer dans la vall^ de la Selaque ; on traverse une premiere branche de 
cette riviere en remblai ; on se dirige k la droite d'Hardinghen , qii se trouve 
un souterrain de 900 metres, et, & 400 metres au delk , commence une partie 
horizontale de 1,000 metres de longueur ,^ qui occupe la partie la plus elevee 
du projet. Apres cette partie on se dirige par le centre du village de Fiennes, 
pour passer a la gauche de Caffiers, ou Ton traverse, par le moyen d*un souter^ 
rain de 2, 1 00 metres de longueur, le faite qui termine la valine de la Selaque. 
On descend ensuite vers Calais , par la droite de Pihen et de Coquelle , et le 
trac^ , par le Fort-Nieulay,' ne diff^re pas , k partir de PJhen , pour arriver k 
Calais, de celui que nous avons decrit $42. 

On a nivele , k partir de Fiennes , en descendant Taffluent de ia Selaque 
qui passe en cet endroit , une ligne au^ moyen de laquelle on desservirait les 
carri^res du Haut-Banc. Les pentes de cette ligne seraient de 3 milliemes. 

5 51. DE COURSBT A BOULOGNE , PAR CR^MARBST, WIRVIGNB ET CARLT. 

Le trace de Boulogne s'embraqche pr^s du moulin du Val , entre Cremarest 
et Passart, sur celui qui vient d'etre decrit dans le paragraphe pr^cddent, et par 
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uo arc de cercle de 1,400 metres de rayon, revenant vers Desvres, il 
vieot descendre la vatl^ de ia Liane. li passe au Rosoy, & Wirvigne , ou if 
traverse ia route de Desvres a Boulogne ; il laisse Questreque , le Hamel et le 
hameau de fEnfer k gauche, et il rejoint k Carly le trace que nous avons 
decrit$45. 

Quoique le projet de Creraarest a Carly u*ait qu'environ 5,000 metres de 
longueur, il presente trois grands remblais ; le premier k Wirvigne ; le deuxi^me 
avant duestreque , et le troisieme apres HameL Ces remblais ont des hauteurs 
de 15".79, 20".85 et 27".43, et ils sont separes par des deblais de 11".55, 
12*. 7 8 et 14*.46 de hauteur. Ce projet a Tinconvenient d'obliger les convois 
marchant vers Boulogne a s'arreter au mouiin du Val , apres avoir traverse la 
vallee dela Liane, en la remontant, pour quils vienneut rebrousser chemin 
et descendre vers Boulogne par cette vaDee. 

Si Ton voulait ^viter cet inconvenient en faisant partir la ligne de Boulogne 
d'un point pris sur celle de Desvres si Cremarest , avant la traversee de la vallee 
de la Liane, il faudrait deux grands remblais dans cette vallee, fun servant au 
trace de Calais et f autre au trace de Boulogne. 

On a etudie un autre trace qui n'a pas f inconvenient de forcer , pour aller 
a Boulogne , de rebrousser chemin au mouiin du Val. Ce trace , a la sortie du 
souterrain de Courset , tournerait a gauche, et passerait par Sainte-Gertrude ; 
il laisserait Samer au midi, a 1,000 metres environ de distance, et il rejoin- 
drait a Carly, comme le precedent, le trace d^rit §45. Dans cette derni^re 
etude , la pente de 8 miilienies est employee depuis Courset jusqu a Wierre- 
au-Bois , en def 4 de Samer. 



J 5t. DBS LIGNBS DB PARIS A CALAIS, PAR 8AINT-J088B, 8AMBR BT HAROINGHBM, BT DB BOULOGMB 
A CAUkU, PAR CARLT, CRBMAREST ET HAROINGHBN; CONCLUSION DE CE CHAPITRB. 

Les traces decrits SS 45, 50 et 51 donnent une ligne de Paris a Calais, par 
SaintJosse, Samer, Wirvigne, Crdmarest et Hardinghen, qui est assez directe; 
mais, sans nousarretera lenumeration des grands remblais quelle exige, on 
voit qu'elle n&essiterait fexecution de quatre souterrains, ayant ensemble 
6,970 metres de longueur, et qu'elle aurait , sur une grandepartie de son 
de veloppement , 5 milliemes de pente. 

La ligne de Boulogne a Calais, par Carly, Cremarest et Hardinghen, serait 
encore plus defectueuse; car, avec 3,600 metres de longueur de souterrains, et 
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des pentes de 5 milliemes, elle prdsenie un tres-Iong circuit, enfermant presque 
la totalite des bassins du Wimereux et de la Selaque. 

n est vrai qu'avec des pentes de 8 milliemes on peut diminuer beauconp (e 
nombre et la grandeur des ouvrages qu exigent ces traces. Ainsi , les soutcr- 
rains de Passart, d'Hardinghen et de Caffiers, qui ont, si eux trois, 3,600 
metres , ne seraient plus qu au nombi*e de deux , qui n auraient ensemble que 
2,235 metres; mais remploi de la pcnte de 8 miili^mes est lui-meme un grand 
inconvenient , et les traces decrits chapitre IV sont ^videmment preferables k 
ceux qui font I'objet de ce cinquieme chapitre. 

Nous pensons, d apres cela, que 1 etude de ces derniers traci^s ne peut avoir 
d autre utilite que celte de montrer qu'ils doivent etre enti^rement rejetes. 

On remarquera d*ailleurs que s il fallait absolument partir de Miraumont pour 
desservir Boulogne , Calais et Dunkerque , le trace ie plus avantageux serai t celui 
qui, de Monchy-au-Bois , se dirigerait lelong de la Canche par. Prevent, Hesdin 
et Montreuil, pour venir joiudre, a la droite d'EtapIes, Ie tracd de Saint-Josse 
a Boulogne , decrit §41. 
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DE l'EMBRANCHEMENT D*HENIN-UETARD a CALAIS, BOULOGNE ET DUNRERQUE, 

PAR AIRE ET BETHUNE. 



$ 53. IDEE GENERALE DB CET BMBRANCHESIENT. 

La ligne de navigation de Douai a Calais et k Dunkerqae, d*une part; la 
facility du terrain entre Douai et Denain, pres Valenciennes, d'autre part, 
temoignent quil est possible de joindrei au moyen d*un chemin de fer, la 
Belgique avec Calais et Dunkerque, par Valenciennes, Douai, Henin-Lie- 
tard, B^hune, Aire, Arques, Saint-Omer et Watten. On a du etudier ce 
cfaeminy qui coupe transversalement la iigne principale de Paris & Lifle , par 
Amiens, non-seulement a cause de Fimportance des houill&res de ia France 
et de la Belgique, mais encore comme tracd propre k lier Paris et Malines avec 
les ports du Pas-de-Caiais , du cote du couchant, et avec Valenciennes, du 
cote du levant. 

On ne s occupe ici que de la paiiie de ce chemin transversal comprise entre 
Heuin-Lietard et Cdais, et des traces partant d'Arques, de Watten ou de Calais, 
suivant lesquels elle pent se ramlfier pour desservir Boulogne et Dunkerque. 
La partie d^enin-Lietard a ta Belgique, par Valenciennes, sera examinee $ 67. 

Pour justifier le point de depart dUenin-Lietard , il nous sufFira de dire qu'il 
est sur une Iigne assez directe eutre les places de Douai et Saint-Oraer, places 
par lesquelles doit evidemment passer la Iigne transversale ; qu il est au dela 
des terrains assez difiiciles de TArtois, et qui! est en deqk du canal de la 
haute DeuTe et des marais situes au nord de ce canal , du cote de Pont-a- 
Vendin. 

« 

Passons a la description des differents traces qui composent fembrauche- 
ment et les sous-embranchements dont il s*agit. 

$54. PARTIB l/UBMIN-UBTARO A BLARJNGHEM, UN PEU AU DELA d'aUIB. 

Nous diviserons cette partie en deuix sections, afin que les estimations dont 
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il sera question plus loin puissent etre appliquees en raison de la nature du 
sof. 

1 ** ly Henin^Lietard a Gorres, pres Bethune. Le trac^ passe a droite d'He- 
nin-Lidtard, puis il traverse le village d*Hames, k sou extrdmite meridionale. 
Apres une I^gere deviation k gauche , il pr^sente un grand alignement qui ren- 
contre les routes d* Arras a Lille et d' Arras k Estaires; il laisse k droite les 
villages d'Annay et de Hulluc , et k gauche le hameau de Rutoire et le vil- 
lage de Vermeille. Apres un changement de direction k droite, il fi*anchit k 
Annequin la route de Bethune si Lille, et k Gorres fe canal de la Bassee, en 
dega et au nord de Bethune. 

2"" De Gorres, pres Bethune, a Blaringhem. L'alignement passant a Anne- 
quin et a Gorres se prolonge k partir du canal de la Bass^e et va traverser la 
Lave , et ensuite rejoindre ce canal pr^s d'Ablet et Hingeles. II le suit au dela 
sur 6,000 metres de iongueur. Apres Robeck, il s'en Soigne, par un changement 
d alignement k droite, pour s'en rapprocher k Rouge-Croix. 11 traverse la Lys 
au nord de la ville d'Aire, pr^ du fort Saint-Francois. Lsl, par un angle ouvert 
a droite , il se dirige vers le canal de Neuf-Foss^ , k gauche du village de Bla* 
ringhem. 

Le canal de la Bass^e , la Lave et la Lys etant navigables , sont franchis au 
moyen de ponts sous lesquels peuvent passer les bateaux. 

On a suppose qu il serait fait des viaducs pour la travers^e des grandes 
routes; mais il faut pour cela, dans plusieurs cas, dassez grands terrassements. 
Gomme elles ne sont pas tres-frdquent^es , on devra les traverser pour la plu- 
part k niveau. 

5 55. PARTIB DB BLARINGHEM A WATTEN, UN PBU AU DELA DB SAINT-OMER, 

A partir de Blaringhem, le trace, qui se trouve peu eloign^ du canal de 
Neuf-Fossd, continue de le suivre jusqu'au redansitu^a 2,500 metres environ 
des sept ecluses. A 400 metres de ce redan, commence une tranchee de 2,600 
metres de longueur, laquelle est suivie d'un remblai, a neu pres aussi long, dans 
la vallee deTAa. La pente, sur une longueur de 5,400 metres dans laquelle se 
trouvent la tranchee et le remblai , est de 3 milliemes ; cette pente est necessaire 
pour racheter le ressaut tres-marqud que presente le terrain. Le trace franchit, 
k Arques, dans la partieou il est en remblai, et pres du pont tournant, la route 
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de Saint-Omer a Gassel et Ic canal de Neuf-Foss^. II rencontre, au dela du pont 
toumant , les deux bras de la riviere d'Aa ; plus loin , los routes d'Aire et de 
Hesdin k Saint-Omer; puis, apres avoir contoume au midi une partie du front 
d*attaque de cette demiere place , il (ranchit , k droite du village de Saint-Mar- 
tin au Larct, le tronc commun des routes de Saint-Omer [a Boulogne et a 
Calais. 11 se dirige ensuite vers ie bourg de Watten , en laissant les viflages de 
Tiiques k gauche et de Serques a droite ; puis il se developpe par une grande 
courbede 6,400 metres de rayon, qui, apres avoir traverse Ie territoire et une 
partie de marais du village de MouIIe , va se terminer en avant du bourg de 
Watten. 

Aupr^ de Saint-Omer, le trace est dans un terrain fort in^gal, ce qui em- 
peche qu on puisse ^viter des deblais k Fextr^mite des glacis et des remblais a 
Saint-Martin au Larct. H sera preferable de passer au nord de k place, 
mudgr^ les difficultes que pourront presenter les ouvrages de fortification , les 
canaux et Ie faubourg du Haut-Pont. Cette disposition raccourcira Ie trac^ d'en-^ 
viron 2,200"'. Les operations sur Ie terrain ont 6t6 faites par Ie nord et par Ie 
midi de Saint-Omer ; mais on n'a termine que Ie tracd du midi. 



S 56. PARTIB I>B WATTEN A CALAIS. 

En partant de Watten, Ie trace pr^sente une inflexion tres-prononcee a 
gaucbe ; il contoume Ie grand bois de Ruminghen ; il traverse ensuite Ie cdte 
sud du village de ce nom , et au dek , par une courbe a double inflexion 
dont Forigine est aupr^ de la ferme de Nieurlet, il franchit k riviere de Tirlet, 
en de^a du village de Polincove ; puis Ie canal de Mardick et la route de Gra- 
veUnes k la Recousse, en sortant du village. Apr^s avoir traverse Zudkerque, 
il suit un grand alignement dirig^ k droite de Nordkerque. A 2,000 metres plus 
loin, il tourne k droite, pour franchir, par une courbe k inflexion, les canaux 
de Saint-Omer k Cahis et d'Ardres k Marck , pres du Pont-sans-Pareil. Au deli 
de ces canaux, il suitun long alignement, k peu pr^s parallele k la route de 
Saint-Omer jt Calais; puis, par une nouvelle inflexion, il franchit la route de 
Calais a Dunkerque et la riviere de Marck, et vient se raccorder avec Ie trace 
de Calais k Dunkerque, jt 40 metres au dela de la cr^te du chemin convert de 
Calais. II traverse les fortifications en venant toucher la demi-Iune la plus rap- 
prochee de la mer; il p^n^tre dans ie bastion du nord et vient suiire le fosse 
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qui separe le port de la vHle , de maDi^ k desservir Tun et Tautre. On suppose 
qu'il s'arrdte k la rencontre du canal dc navigation , aupres de la citadelle. 
Tout ie trace, dans f int^rieur de Calais, est d ailleui^ conforme k la description 
duS 43. 

S 57. d'uM SOUS-EBIBRANCHBMBNT D'ARQCES a BOULOGNE. 

Le sous-embrancbement d'Arques k Boulogne a son origine sur le tracd de 
Paris k Calais, dans le grand d^blai qui se trouve aupr^ des sept ecluses. Au 
dela de ces ecluses, il franchit le canal de Neuf-Fosse , la route d'Aire k Saint- 
Omer , la vallee de FAa , et les^ divers bras de cette riviere. Arriv^ sur la rive 
gauche defAa, il suit cette rive et coupe, ^Wizenies, les routes de Saint-Oinera 
Hesdin , et de Saint-Omer k la poudrerie d'Esquerdes, en laissant k gauche les 
villages de Blandecque , d'Hallines et d'Esquerdes, et a droitele village de Wi- 
zernes. II franchit, en avant de Setques, la route de Saint-Omer a Boulogne , 
pour la suivre jusquau droit du village de Bayenghem, ou il la coupe de 
nouveau. Au Aelk, de ce' village, quil laisse a gauche, le tracd tourne k droite, 
passe pres de Seninghem, et s'avance vers le village de Coulomby, qu il traverse 
pour ailer franchir en ligne droite le faite de Verval , k I'aide d*un souterrain 
de 3,600 metres de longueur. En sortant de ce souterrain, etpar une courbe 
a plusieurs inflexions, il passe k droite de Lotinglien, a gauche de Selle, et 
descend dans le bassin d^ la Liane, en traversant les ruisseaux de Vieux-Mou- 
tier, des Froniages et de M enneville, qui sont trois affluents dc cette riviere. 
II la suit, sur le coteau de la rive gauche, au moyen dune courbe k triple in- 
flexion , a Fextrdmite de laquelle il franchit , au delk de Cremarest , la route 
de Desvres k Boulogne , en se dirigeant vers le bourg de Saraec. 

II coupe, 4 600 metres environ de ce bourg, du cote de Boulogne, la 
route de Paris , et par un arc de plus de 90 degres, il vient passer a la gauche 
du village de Carly. A partir de ce village, le trace ne diffSre pas de celui que 
nous avons decrit § 45, pour descendre de Carly k Boulogne. 

Depuis Blandecque, pr^s d'Arques, jusquafenti^ee du souterrain de Verval, 
la peute du projct est de 6 milliemes. A partir de la meme entree, et sur 
15,800 metres de longueur, il descend a Cremarest, avec cette meme |)ente^ 
qui sert ensuite pour monter une rampe de 1,000 metres. Au dela de cette 
rampe, TinchnaisQu du trace varie et n excede pas 6 milliemes. 

Malgre lempfoi de la pente de 5 milliemes , on n evite ni le souterrain do 
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Verval , k ouvrir dans le (aate qui separe ies vallees de I'Aa et de la Liane ; ni 
des terrasses considerables (*). 

• * 



m 

S 58. DU SOUS-SMBRANCHBIIBinr DB WATTKN A DUNRSRUUB. 

Le sous-embranchement de Watten a Dunkerque part d*un point pris sur le 
trace dUenin-Lietard aCalais, & gauche de Watten, dans le boisdeRuminghen. 
n franchit la riviere de i'Aa k 1,1 oo metres de son origine, pour suivre au 
moyen d'un meme alignement fe cours de la Colme , ' jusqu'aupr^ du pont de 
Looberghe, ou il franchit ia route de Cassel a Bourbourg. Au delk de ce potit, 
apres un detour a droite , il pr^nte un autre grand alignement qui passe k 
droite du viDage de Spicker, et vient , en de^a du Fort-Louis , se raccorder 
avec une courbe de 2,00 o metres de rayon, situee entre ce foi:t et le canal 
deBourboui^. Cette courbe est suivie d*un aDguement d'environ l ,300 metres, 
traversant la route de Calais a Dunkerque et le vieux canal de Mardick. Enfin , 
par le moyen dune autre courbe, dont le rayon est de 600 metres, le pro jet 
arrive derriere ies matins de la marine royale a Dunkerque: au dela, ii sc 
confond avec le trace decrit $43. 

Tout le terrain que suit ce sous-embranchement est on ne pent pas plus 
propre au trace dun chemin de fer. La rencontre de I'Aa, du vieux canal de 
Mardick et d^ la route de Calais a Dunkerque , situee le long de ce canal , sont 
ies seuis obstacles k vaincre. On suppose qu'ii sera fait des viaducs pour operer la 
traversee de ces trois voies de communication. 

$ 59. CONCLUSION DB CB CHAPITRE. 

D apres ce qu on vient de voir, le trace rfHenin-Lietard k Calais , par Be- 

(*) Nous ferons remarquer, en passant, que le point le plus eleve du trace' qui vient d'etre de'- 
critesta 8 1 ■'.SO au-dessos du point culminant du coi de Vervai; que ce mime point est a l IS'^.Ol 
au-dessus du niveau moyen des raers ; qu'ii est plus eleve que Ies sources des ruisseaux affluents 
de PAa et de la Liane ; que ies vailtes supe'rieures n'ont pas assez de surface pour foumir Ies 
eaux piuviaies necessaires a i'e'tabiissement de grands etangs propres k Falimentation des canaux ; 
que la liauteur des eaux de navigation, a Saint-Omer, difiere pen de celie de ia mer; que le 
trace' en question est celui du canai qui joindrait FAa a la Liane, et que, d'apres ceia, ildee 
de ce canai, eu egard surtout aux transports a faire entre Saint-Omer et Boulogne, est une de 
ceiles qui ne sont snsceptibles d'aucune realisation. 

Les mimes ol)5ervations peuvent s'appiiquer au canai de ia Liane a la Hem, iequel, de mime 
que le pre'cedent, joindrait Boukgne et Saint-Omer. 

10 
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thune y Aire , Blaringhem , Arques , Saint-Omer et Wai^ten , et <^Iui de Watteii 
k Dunkerquc , sont d'une facile execution. 

Quant k celui d' Arques k Boulogne , il serait a la rigueur executable; mais 
comme il ne pent avoir d'utilite qu & la condition d'offrir, sans beaucoup de 
ddpense , un raccourcissement sur la ligne de Boulogne k Saint - Omer et a 
Arques , par Calais , il est evident qu il est trop cher, k cause du souterrain 
de Vervai, pour qu il ne soit pas ajournc inddfiniment. 

li suit de Ik que le trace de chemin de fer le plus propre k joindre avanta- 
geusement Boulogne avec Henin-Lietard est celui qui passe par Calais. 



CHAPITRE VII. 

SUR LES TRACES DE LILLB A DCXRERQUE, A CALAIS ET k BOULOGNE. 



$ 60. IDEB GENERALS DE C£S TRACES. 

Nous avons vu$6, $7et$io, que la ligne principale de Paris eu Belgique, 
par Liile, doit contourner cette place, eii la laissant a Touest; mais qu'ilfaut se 
reserver les moyens de faire penetrer plus tard le chemin de fer dans la viffe. 
Or, comme les entrees d*une place forte ne peuvent pas otre multipliees sans 
de grands inconvenients , iisensuit que les embranchements propres a desservir 
Calais , Boulogne et Dunkerque , doivent partir d'un point de la ligne princi- 
pale situe surie cdte meridional de Lille. II est clair, en effet, que, si ce point 
etait au nord , les embranchements dont il s'agit presenteraient autour de 
la place, pour revenir vers Armentieres, un circuit qu'on doit eviter, tant a 
cause de saj longUeur qu a cause des routes nombreuses qu ii traverserait. 

Ces embranchements devront aussi contourner, en la laissant au nord, 
f inondation de la place , laqueHc s'^tend , a partir de la Deule , j usqu aupres de 
la route de B^thune; ils devront ensuite sediriger & droite du chateau de Loos, 
pour traverser, un peu plus loin, cette route et le canal de la Haute-Deiile. 
II fisuit en conclure que jusqu au dela de ce canal , pres et avant Sequedin , its 
devront se confondre en un seul. 

II est clair d'aifieurs que , pour avoir la ligne la plus courte possible , entre 
Lille et Dunkerque, on devra, en laissant Sequedin a gauche, se diriger de 
maniere a passer k la droite des hauteurs dont Cassel est le j)oint culminant. 

Pour aller a Calais, au contraire, on devra laisser Sequedin et les meroes 
hauteurs a droite, en se dirigeaut sur Aire, Saint-Omer et Watten. 

Et comme le chemin de fer de Watten a Dunkerque (voyezleS 68 ) est 
d'une execution facile, on pourra desser\'ir Dunkerque, par la partie du trace 
de Calais comprise entre Lille et Watten , et par le trace de Watten a Dun- 
kerque. 

10. 
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Nous aliens exposer , daus ce chapitre , les donn^es qui nous paraissent deter- 
miner les traces k comparer, de Lille k Dunkerque, et de Lille k Soint-Omer. 
M. Debout, ingdnieur en chef desponts etchauss^^, a recueilli ces don^ees 
dans une visite des lieux faile expres et avec soin. 

$ 61. TRACE DE LILLE A DUNKERQUE , PAR SAINT-OMER. 

Letrac^ quitte Lille, ainsi quil vient detre dit; il longe Hautbourdin et 
laissc Sequedin k droite, ainsi que Lavcntie. II va toucher ensuite la route 
d'Estaires a Mer\'il{e en un point propre k servir de station pour ces deux 
communes; il atteint, apres avoir traverse la Lys, la fordt royale de la Nieppe , 
a i'endroit oil la route d'Armentieres k Hazebrouck cntre dans cette foret. II la 
traverse dans sa plus grande longueur; ii laisse Thiennes k droite, et vient 
rejoindre, sur la commune de Blaringhem, pres du canal de Neuf-Fosse, le 
tracd d'H^nin-Lietard k Calais decrit dans le chapitre precedent. 

Les communes de Hautbourdin , Laventie , Estaires, Merville, Saint-Venant, 
Aire et Hazebrouck, seraient desservies, savoir : les quatre premieres par le 
trace lui-meme, et les trois dernieres par des embranchements. 

Le terrain, de Lillet Blaringhem, est tres-facile. Onestimeladepense(voyez 
leS 8 5) avec une voie, Je terrain etant achetd pour deux voies, a la somme 
de * ^ 4,900,000^ 

Le prix de la partie de Blaringhem k W^tten ( voyez le 
meme § 8 5), sans faire une rdductiou possible, est de 3,252,600 

Et celui de Fembranchement de Watten a Dunkerque, de . 2,3 70,40 o 

Total, pour la ligne enti^re de Lille a Dunkerque lo, 523,000 

Le terrain pr^sente de telles facilites qu'on pent regarder cette estimation , 
quoique les nivellements n'aient pas ete faits, comme suffisamment approchee. 

$ 6S. TRACE DE ULLE X DUNKERQUE, PAR l'eST DE CA8SBL. 

Le trace qui parait le plus propre k joindre Lille et Dunkerque, par une ligne 
directe, quitterait le precedent un peu avant Sequedin, quil laisserait a 
gauche; il traverserait ensuite, en ligne droite, le plateau peu eleve dentre 
Permesse et Capinghem ; if passerait k gauche et k peu de distance de Wez- 
Macquart, d'Armentieres, de Bailleul, et lorigerait h grande route de Lilfe 4 



/ 
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Cassel jusqu'i 1,500 metres environ du bourg de CaestrCi ou le terrain forme 
un faite plus eleve a gauche qu a droite de la grande route, sous laquelle le 
trace passerait , pour se dinger yers Bergues , par la gauche des vilhges d'Eecke , 
Steenwordcy Winnezeele et Wylder. II traverserait, non sans diflGicuItes tres- 
grandes, le faite fort elev^ qui separe le bassin de laLys de celui de FYser, et 
qui se trouve entre Eecke et St^nworde. H reprendrait la gauche de la route 
de Lifle a Dunkerque en de^a de Bergues; ii passerait tres-pres de cette viQe, 
mais en dehors du feu des fortifications, et il rejoindrait le trace de Watten k 
Dunkerque, pour p^n^trer dans cette demiere viOe, copime il a^te dit § 58. 

Les difficultes de ce projet tiennent a la necessite de passer k la droite des hau- 
teurs de Cassel pour obtenir une jigne directe, disposition qui force a traver- 
ser la chaine de montagnes k laquelle appartiennent le mont des Cats et le mont 
de Cassel. On aurait, sur 20,000 metres environ de longueur, de Caestre a 
Wylder, non-seulement des mouvements de terre tres-grands; mais la traverse 
des vallees profondes et abruptes que le pays presente forcerait de soutenir !e 
projet sur des arcades fort elevdes , ou de recourir a un souterrain. 

Autant qu'on peut en jugei:, sans etudes plus strictement faites, on ne doute 
pas que ce projet ne coute plus que le precedent, quoiqu'il soit moins long ; parce 
qu'on evalue a deux millions, au moins, I'excedant de ddpense que la difliculte 
du terrain neccssiterait de Caestre & Wylder. Encore ne tient-on pas compte des 
accidents probables que la nature glaiseuse du sol occasionnerait 

5 63. LB PRBMIBR DBS DBUX TRACES QUI VIBNXENT D*ETRB DECRITS BST CELUI QU'ON DOIT PREFERBB. 

On remarquera d'abord que le noinbre de grands chemins quon peut entre- 
prendre a ia fois, etant necessairement tres-restreint, ne fut-ce qua cause du 
nombre limite des bras disponibles, on est force de reconnaitre que Texecution 
du chemin de Lille a Dunkerque, par lest de Cassel , entraine f execution de la 
iigne de Calais k Dunkerque , et fait ajoumer celle de Lille a Calais, par Saint- 
Omer; et que, reciproquement , dans le systeme du chemin de Lille a Dun- 
kerque, par Saint-Omer, la Iigne de Saint-Omer a Calais s'execute, et celle de 
LiDe k Calais , par Test de Cassel et par Dunkerque , est indefiniment ajoum^. 

Cela pose, 11 va 6tre facile de comparer les avantages et les inconvenients des 
deux traces en question; il ne s'agira pour cela que d examiner Finteret des 
grandes vilies du nord de la France , et celui de la Belgique. 

f Interit de Dunkerque. Supposons qu'il ne s agisse que de la communica- 
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tion avec Lille. Par Saint-Omer, la longueur du trace est plus grande d'environ 
16,000 metres r qui se rdduiront & 1 3,800 par f etude ddfinitive (voyez !e S 55); 
mais le chemin de Test de Cassel, cbmme on vient de le voir, n'en serait pas 
moins le plus cher, et celui dont I'entretien , & cause du mauvais terrain, serait 
le plus difficultueux. Si done la vifle de Dunkerque, abstraction faite de tout 
interet de rivalit6 avec Ifes vilffes voisines (*) , avait k choisir ^on trace pour 
communiquer avec Lille, elle aurait d'asaez fortes raisons pour preferer celui de 
Saint-Otner. 

Mais si nous considerons maint^nant que le trace de Lillet Diinkerque, par 
Test de Cassel, oblige d'exi^cuter, pour aller de Lille & Cahfe, ainsi qtie nous 
Tavons dit, la ligne de Calais k Dunkerque, on verra que la viile de Duhkerque 
est extremement intdressee a Texdcution du tr&ce dirig^ k Test de Cassel. Jusqu'i 
quel point Fintdret general serait-il satisfait par ce tracd? Cest I& toute la question. 
2"* Interet de Calais, Le trace de fest de Cassel rallongerait la communi- 
cation de Cdais aLille de 7,300 metres, avecle ti^ce telqu'il est, et de 9,5 oo 
avec le trace ddfinitif passant au nord de Saint-Omer (voyez le S 55 ). De plus, 
Calais serait pour longtemps prive de comtnunication , par les chemins de for, 
avec Saint-Omer, Bdthune, Douai, Arras, Valenciennes etMons. 

,T interet de Boulogne. Le traced de Boulogne a Lille et en Belgiqiie serait 
aussi rallonge de7,300a9,500 metres, et Boulogne, de meme que Calais, sou- 
haiterait vainement de communiquer avec Saint-Omer, Bethune, Douai, Ar- 
ras , Valenciennes et Mons. 

4"* Interit de Saint-Omer. Cette ville resterait isolee , tandis que dans le sys- 
teme de chemin qui la dessert, pour joindre Lille k Calais et a Dunkerque, 
elle se trouve en relation avec Boulogne, Calais, Dunkerque, Aire, Saint- 
Venant, Bethune, Douai, etc. 

3* Interet d'Aire, Saint- Venant, Bethune, Hazebrouck, Douai, Valen- 
ciennes et Arras. Si le trace de Lille a Dunkerque passe par Saint-Omer, Tem- 
branchement de Vitry k Douai et si Valenciennes etant fait, ainsi que la ligne 
J Arras a Vitry (voyez le chapitreXI), il ne s agira que de joindre Aire a 
Douai, par un tracd dont Texdcution est facile (voyez le $ 54 et te § 67 ) , et Ton 
aura des communications rapides entre ces diverses villes et le littoral. Or, 

(^) Dunkerque , pour satisfaire aux besoins commerciaux de LiUe , doit craindre la concur- 
rence de Calais. Si le chemin de fer de Litie a Calais passait par Dunkerque, cette derniere vifle 
aur<ut sur Calais tout i'avantage de la ditniimtiofi de parcours de Calais a Dunkerque. 
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dans le systeme du chemin de Lille k Dunkerque , par Test de Cassel , ii £au- 
drait , pour obtenir le m^ine avantage , constmire non-seulement ie chemin 
d*Aire k Douai, mais encore celui de Calais k Aire, et Tembranchement de 
Watten a Dunkerque. 

ff* Interet de Lille et de la Belgique. Liile et la Belgique communiqueraient 
mal avec Calais et Boulogne, qui sont les ports d'embarquement pour f Angle- 
terre , et ni Hazebrouck, ni Aire, ni Saint- Venant , ni Mervifle, ni Estaires, 
ne communiqueraient avec Lille. 

T Conclusion. Except^ Gravelines, Bei^ues, Bailleul et Armentieres, toutes 
les grandes villes qui environnent Dunkerque , comme Lille, Saint-Omer, Calais, 
BonI<^e, Arras, Douai, etc. , sont interessees a ce que la vifle de Dunkerque 
soit desservie par Fembranchement partant de Watten, sur la ligne de Lille 
k Calais , par Saint-Omer. 

De plus , dans cette disposition , la ville de Dunkerque se trou ve en conununi- 
catioQ avec Calais, et I9 trace qui la joint k Lille doit etre considere comme 
fort satisfiusant; car, sijce trace est plus long de trois lieues et demie que celui 
de f est de Cassel , par compensation , ii lie la vifle de Dunkerque avec Saint- 
Omer , qui est une des vifles les plus importantes de la locality. 

Enfin , Finconv^nient de desservir Dunkerque moins bien que par une ligne 
directe est, dans tons les cas , moindre que celui de ne pas desservir du tout 
SaintrOmer, et d'allonger la communication deLifle a Calais et k Boulogne. 

Nous admettrons done quon doit preferer, dans f interet gdndral, le chemin 
de Lifle k Dunkeraue « oar Saint-Omer . k celui de f est de Cassel. 




CHAPITRE VIII. 



DES £MBRANCH£MENTS QUI PEUVENT JOINDRE LA LIGNE PRINCIPALE AVEC VA- 
LENCIENNES ET AVEC LA BELGIQUE , ET DE QUELQUES LIGNES QUI RESULTENT 
DE LA COMBINAISON DE DIVERSES PARTIES DE CES EMBRANCHEMENTS. 



5 64. l'eNTBEE en BELGIQUB) PAR VALENCIBNNSS, EST M01N8 llfPORTANTB QUE PAR 

LILLE; DIVISION DE CB CHAPITRE. 

Pariestrois premiers chapitres de cet ecrit, on a sufiisamment vu que, dans 
Fintf^ret fraoQais, la ligne de Paris en Belgique, par Amiens ^t Lille, devait 
etre la ligne principale de nos traces. Cest un fait bien ^tabli , et H arrive que , 
pour la Belgique, ainsi quon va ie voir, ia iigne principaie est aussi celle de 
Lille a Malines, parCourtray, Gand et Termonde, et non pas celle de Va- 
lenciennes & Malines, par Mons, Roeulx et Bruxelles. 

On remarquera d'abord que Malines etant Ie point ou se croisent les cbemins 
de fer, executes ou en cours d'ex^cution, d*Anvers k Bruxelles, et d'Ostende k 
Liege et A Verviers , ce point est ndcessairement un de ceux sur lesquels les 
traces doivent 6tre diriges. 

Celapose, siTon fait attention , preml^rement, que la ligne de Paris a Malines, 
par Lille et Gand , n est plus longue que celle qui serait tracee par Vitry , 
Douai, Valenciennes, Mons, Roeulx et Bruxelles que de deux lieues et un quart; 
secondement , que Ie maximum des pentes de la premiere ne sera que de 3 mil- 
liemes , et qu'il est pour la seconde, entre Mons et Bruxelles, de 3 milli^mes et 
demiQ; troisiemement, que les provenances d'Ostende emploiefent exclusive- 
ment la ligne de Gand pour venir en France ; quatri^mement, que les popula- 
tions de Gand, Courtray, Roubaix, Tourcoing et Lille assurent a la ligne de 
Gand les transports les plus considerables , et en consequence les mieux faits ; 
cinquiemement, que, eu egard k la longueur, au maximum des pentes et k la 

(*) II serait de 4 milliemes et demi si Ie trace de Mons a Bruxelles passait par Soigoies, et 
la distance a parcourir serait la mime que par Roeulx ( vojez ia note 9). 
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perfection des transports , les provenances d'Anvers, de h HoIIande et de f AIIe« 
magne, passeront par Gand; sixiemement, que les voyageurs venant d'Angle- 
terre, par Boidogne et Cdais, suirront aussi la ligne de Gand pour ailer en 
Belgique et en Allemagne, on reconnaitra que la ligne de Mons n a en sa fa- 
veur que ie seul avantage de conduire plus directement a Bruxelles. 

n est certain, toutefois, que cet avantage est d'une grande importance; 
parce que Bruxelles est une ville de 100,000 ames; parce que cest une capi- 
tale , et parce qu on aura 1 2 lieues et demie de moins a fiure, pour y arriver de 
Paris , par Valenciennes et Mons , que pour y arriver par Gand et Malines. 
Mais la ligne sur laqueile aura lieu la plus grande circulation , sera celle dont 
ies pentes sont les plus douces, oil la population est la plus forte (*), ou ies 
prix, en general, devront etre Ies plus faibles (**), et ou rien ne sera neglige 
pour obtenir la i*apidite, la commodite, la surete du parcours. Or, sousces 
divers rapports , les deux lignes etant faites, on devra souvent preferer celle de 
Gand a celle deMons, meme pour aller de Paris a Bruxeiles (*'*). 

n faut remarquer, dailleurs, que Ie chemin de fer de Valenciennes et Mons, 
traversant un pays d'exploitation minerale , desservira des transports de mar- 
chandises qui tendront a rejeter Ies voyageurs sur Ie chemin de Gand. 

Ces considerations prdliminaires sont utiles pour la comparaison des embran- 
chements que nous allons decrire, et au moyen desquels on pent desservir 
Videnciennes et la Belgique. 

Lie premier de ces embranchements pait de Creil , et passe par Saint-Quentin , 
Cambrai et Denain ; Ie second part de Miraumont, et se dirige sur la ville 
de Cambrai, au dela de laqueile il se confond avec Ie precedent; Ie troisieme 
part de Vitry, passe a Sin, pros Douai, et rejoint a Denain Ies deux pr^c^ents; 



(*) La population rencontree c)e Brnxefles a Vitry, en ne comptant qae Ies grandes viDes, est 
de 935,000 ames, par la ligne de Gand et Lille, et de 60,000 ames seulement , par la ligne de 
Mons et Valenciennes. 

(**) Si Ie gonyemement beige continue d'executer par lui^mAme, ainsi qu*!! y a lieu de Ie prer 
sumer, on pourra compter sur une prompte diminution du peage. 

(***) La distance de Paris a Bruxelles , par Vitry et Gand , est de 94 lieues |, et par Vitry et 
Mons de 83. Si Ies pentes plus faibles et Tactivite' de la circulation , par Gand, permettent qu^on 
ait un huitieme de vitesse de plus que par Mons , il pourra y avoir a pen pres la mteie duree de 
▼oyage, par Ies ^hemins de Gand et de Mons. De Paris a Malines , par Gand , la distance e'unt de 
89 lieues |, et par Mons de 87 lieues |, Ie voyage se fera ton jours, par Gand, avec plus dc 
idite'. 

11 
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le quatri^me part d'Henin-Lietard , et se confond avec ceiui qui part de Vitry, 
depuis Sin, pres Douai , jusqu a la Belgique; ie cinquieme , eoGn , part de LiUe. 

Apres iexameu do ces embranchements , nous nous occuperons d'un tracd 
de Paris a Liile, par Saint-Quentin, Cambrai et Denain. 

Pour arriver plus facilement aux conclusions que nous devons tirer, nous 
suivrons, pour traiter des embranchements qu'il sagit de decrhre, I'ordre des 
points oil ces embranchements se s^parent de la ligne principale , en commen- 
gaut par Ie cote du nord : c'est Fordre contraire & celui de I enumeration pr^ 
senttJe plus haut. 

5 65. TRACE DB ULLB A VALENCIENNES, PAR ORCHIBS, HASNON ET RAISMES. 

Ce trace s embranche sur la ligne principale, pres de Tentree de Lille, au 
meme point , k peu pres, que Ie projet de Lille a Dunkerque, par Saint-Omer 
( voyez Ie § 6 1 ). II passe entre Fasche et Ferriere , et traverse la route de Paris 
pres la fermede Picauvent. De la, parladroite d'Ennevelin, et la gauche.de 
Capelle et d*Orchies, il va traverser la route d'Orchies k Saint- Amand pres 
de la fern>e Ie Pan, et la Scarpe au pont d'Hasnon; il passe dans Ie bois de 
Vicoigne et vicnt, en contournant Raismes k droite, etBeuvrage k gauche, 
aboutir a Anziu, sur Ie trace de Valenciennes k la Belgique (voyez Ie § 68). 

Cc trace dessert Orchies, et au moyen d'un petit erabranchement il desser- 
virait Saint-Amand. Le terrain est beau et les pentes n'excWent pas 3 milliemes. 

J 60. D*UN TRACE d'oRCUIES 1 DENAIN, PAR HORNAING, OPERANT LA JONCTION DE LILLE A 

VALENCIENNES. 

Ce trace s'embrancherait sur Ie prdcedent, aupres d'Orchies; il viendrait 
couper la route d*Orchies a Saint-Amand , aupres de Beuvry ; il se dirigerait 
parTilloy, Warlaing et Wallers, sur Denain, ou il rencontrerait le trace de 
Cambrai a Valenciennes (voyez Ie § 69 ), qui fait partie de la ligne de Paris en 
Belgique, par Saint-Quentinet Valenciennes, etdecelle deMii^umont a Valen- 
ciennes , par Cambrai. Il serait dans un tres-beau terrain. 

Ce trace complete^ avec les lignes de Paris a Denain, par Creil, Saint- 
Quentin et Cambrai, et de Lille i Orchies, un projet de Paris k Lille, par 
Creil, Saint-Quentin , Cambrai , Denain et Orchies , dont il sera question plus 
ioin ( voyez Ie § 7 1 et Ie S 9 1 ). 
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5 67. TRACB l/raiNIN-LIETAaD A VALENCIENNES , PAR DODAI ST DBNAIN. 

Le trace dont ii sagit se dirige en iigne droite a gauche de Flers; il presente, 
au deli de ce viflage , une gninde courbe k triple inflexfon , et vient passer a 
Fendroit Dommd ie Manage j entre le fort de Scarpe et la place de Douai , au 
pied des fortifications de cette place. On suppose qu*ii traversera la Scarpe au 
mojen d un pontfixe; de mani^re k ne pas gener ia navigation. 

AudeladeDouaii on tpume a droite, pour eviter les marais; on laisse a 
gauche le village de Sin, ou le trace d' Arras a Valenciennes vient rejoindre fa 
Iigne que nous decrivons ( voyez le S 6 8 ) , et Ton se dirige , par Loffre , dans une 
depression de la petite chaine de montagnes deLewarde, chaine qu*ii faut tra- 
verser pour ne pas rallonger le trace. On laisse Dechy a droite , Montigny a 
gauche, et par une grande Iigne droite qui passe a gauche de Masny, Escaillon , 
Abscon et Escaudin , et k droite de Bruille et de Somain , on arrive k Ik gauche 
de Denain, ou ion re joint, pres de FEscaut, le trace de Mirauinont a Valen- 
ciennes et en Belgique (voyez le S 69). 

Le terrain est facile sur toute Fetendue de cette Iigne. La traverse de ia 
Scarpe a Douai, ou il faut conciiier les interets de la defense, ceux de la navi- 
gation et la desserte de ia ville, est le point le plus difficile. On a dvite de passer 
aumidide Douai, parce qu'il aurait fallu, pour contoumer la Iigne d'inondation, 
passer entre Lambres et Courchelettes , ce qui aurait rendu le trace plus 
)ong , et empeche que la ville de Douai ne fut bien desservie. 

5 68. DU TRACE DE VITRT A VALENCIENNES ET EN BELGIQUE, PAR DOUAI ET DENAIN. 

Ce trace s*einbrancherait sur la Iigne principale entre Vitry et la route 
d'Arras a Douai. H suivrait le cote gauche de ia Scarpe; il laisserait Brebieres, 
Corbehem et Courchelettes k droite; il traverserait la Scarpe au-dessous du con- 
fluent de la derivation du Moulinet; il contoumerait la Iigne d'inondation de la 
place de Douai, et il viendrait rejoindre, a Sin, la Iigne JHenin-Lietard a 
Valenciennes , decrite dans le precedent paragraphs 

Toute la hgne se trouverait dans un tres-beau terrain ; et fa ville de Douai 
serait desservie par un petit embranchement arrivant pres de la porte 
Notre-Dame. 

Le trace dont il s'agit a pour lui deux avantages, Fun, cest qu'il donne une 
communication assez heureuse entre Paris et Vafenciennes; Fautre , cest 
nnon pent le prolonger, dabord jusqu'^ Arras, ensuite jusqua Etaples, par 
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Saint-Pol et Montreuil, ce qui joindrait TArtois, dun cot^, avec le Hai- 
naut, et de I'autre c6le avec le port de Boulogne, par Etaples, NeiifcMtel et 
Hesdigneul ( voyez le S 9 6 ). 

Pour rendre la ligne de Paris a Valenciennes plus courte, on pourrait, d'un 
point pris au midi de Vitry , sur la ligne principale , se diriger par Corb^hem 
sur le. moulin d'Erchin, ou se trouve une depression de la montagne de Le- 
warde, et de I& sur Abscon et Denain ; mais ia ville de Douai, qui, par son 
arsenal, sa fonderie et sa population , est d*une si grande importance, serait 
moins avantageusement desservie. 

S 69. TRACE DB MIRAUMONT A VALENCIENNES ET EN BELGiaUE, PAR MARCOING, CAMBRAI, 

DENAIN ET VALENCIENNES. 

Ce trace sembranche a Miraumont sur la ligne principale. II suit une petite 
vdlee qui appartient au bassin de la Somme, et vient traverser k Fendroit d'un 
col, au midi de Bapaume, le faite qui separe ce bassin de la vallee de TEauette, 
dont les eaux se jettent dans FEscaut. II laisse a gauche les villages de Mirau- 
mont et Irles, ainsi que Warlencourt, ou il traverse la route d' Amiens a Arras; 
il passe k droite de Barque; iifranchit ensuite la route d'Arras ^Peronne, a 
gauche de Baulincourt; puis le faite precitd , entre ies villages de Riencourt-Ies- 
Bapaume et de Villers-au-FIot. Dans la valiee de I'Eauette, il laisse k droite le 
village d'HapIincourt , et k gauche ceux de Velu , Hermis-Ie-Grand , Havrincourt 
et Ribecourt. Dans celle de FEscaut il passe a la gauche de Marcoing et de 
Noyelle-sur-FEscaut. II coupe, dans ce dernier endroit, le trace de Paris aLille^ 
par Saint-Quentin. 

En partant de Noyelle, le trace fonge le coteau nord de FEscaut; il passe k 
gauche et aupres des glacis de Cambrai; il traverse ies villages de Ramiliies, 
Esward et Thun-FEv6que. II coupe en deux points, pres du bassin rond, et pres 
de Fecluse du pont Malin , la derivation navigable de FEscaut. II laisse Bouchain 
k droite, ainsi que les villages de Roeulx, Lourches, Denain, Rouvigny, Prouvy, 
et Trinite-Saint-Leger. H passe dans les fortifications de Valenciennes; il laisse 
Anzin a gauche, et le pont Jacob a droite, ainsi que Fusine dc la Verrerie. 

Au dela de cette usine, le tmce tourne a droite; il traverse FEscaut et la 
valine de FEscaut; il se dirige par la gauche d'Onnaing et de Quarouble, et vient 
aboutir sur la frontiere, a Crespin, k Fendroit du confluent de FAunelle et de 
FAuniau. 



* 
• 
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Aucune des pentes de ce trace n excede 3 milliemes. II ne presente qu'uue 
seule courbe dont le rayon ne soit pas de plus de 1 ,200 metres, et cette courbe 
est de niveau. Les distances de Miraumont au faite, et du faite a fEscaut, sont 
assez grandes pour qu'on puisse le franchir au moyen d'une tranchee d'une 
faible hauteur. 

Les deux traverses du canal de FEscaut, celle de FEscaut, et les passages de 
Cambrai , Bouchain et Valenciennes, k cause des fortifications, sont a pen pres 
les seuies difficultes qu il presente. 

Le trace I en Belgique, se raccordera tres-bien avec le trace fran^ais. 



70. DU TRACE DE CREU. A VALENCIENNES ET BN BELGIQUE, PAR 8AINT-QUENTIN, MARCOING, 

CAMBRAI, DENAIN ET VALENCIENNES. 

X 

Ce trace, depuis Creil jusqua Marcoing, ne difiere pas du trace de Creii k 
Vitry, decrit dans les §§ 28 et 29. A Marcoing, il se raccorde avec fa ligne 
de Miraumont en Belgique par Cambrai et Denain , et ii se confond avec 
cette ligne jusqu ^ Valenciennes ( voyez le § 6 9 ). 

Le developpement de ce trace , dont Festimation sera presentee dans le § 9 1 , 
est de 5,965"' moins iong, depuis Paris jusqua Valenciennes, que celui du 
trac^ qui se compose , l"" de ia partie de la iigne principale, comprise entre Paris 
et Miraumont; 2'' de Fembranchement decrit dans ie precedent paragraphe , et 
il est moins long que le trace de Vitry de 10,160 metres ( voyez la note de la 
page 38). 

5 71. d'uN trace DB PARIS a ULLB, par creil, SAINT-aUBNTIN, MARCOING, CAMBRAI, DENAIN 

ET 0RCHIE8. 

Ce trac^ est compost de cinq parties precddemment examinees : i"" de la 
partie de Paris A Creil (voyez les JS 2 et 3); 2** de la partie du trace de Saint- 
Quen tin, comprise entre Creil etMarcoing (voyez ies 5§ 28 et 29); S^'de la partie 
du trace de Miraumont k Valenciennes et en Belgique, comprise entre Mar- 
coing et Denain (voyez ie S 6 9 ) ; 4* du trac^ d'Orchies a Denain ( voyez le S 6 6 ); 
5^ enfin , de la partie du trace de Lille k Valenciennes, comprise entre Lille et 
Orchies (voyez le S 65). 

n sera question plus loin de ce trace (voyez Ie $ 9o). 






CHAPITRE IX. 



SUR LA REDACTION DES AVANT-PROJETS DECRITS DANS LES CHAPITRES 

PRECEDENTS. 



5 73. OBJET ET DIVISION DE CE CHAPITRE. 

Pour que Ton saclie jusqu'^ quel point , en traitant les questions qu'il s agit 
de resoudre sur les chemins de fcr du nord, on peat sappuyer sur les avant- 
projetsque nous avons examines, il faut que Ton ait de$ renseignements propres 
a donner une juste idee du degre de confiance que doit inspirer le travail fait. 
Lob jet de ce chapitre est de fournir ces renseignements. 

Les avant-projets seront divises, quant a la maniere dont ils sont etudies, 
en trois categories que nous allons indiquer : nous nous occuperons ensuite de 
la division de ce chapitre. 

Premiere categorie. Cette categoric se compose de trois avant-projets pre- 
sent's a Tadministration en mai 1835, i"" celui de Paris a Lille, par Gonesse, 
Creil, Cannes, Longueau, pr^s Amiens, la vallee du Cojeul, Vitry et Seclin; 
2** celui de Creil a Vitry, par Saint-Quentin ; 3** celui de Miraumont k Valen- 
ciennes, par Marcoing, Cambrai etDenain. 

Chacun de ces avant-projets est forme des pieces suivantes : 

1** Le rapport de Tingenicur en chef (piece n** 1 ) : la substance de cette 
piece se trouvant reproduite dans les chapitres precedents, il n'en sera plus 
question ici(*); 

2^ Le calculdes deblais et remblats, et Vindication des ouvrages d'art a exe^ 
cuter (pi^cen* 2) ; 

9" La sine de prix (pi^ce n** 3 ) ; 

4"^ U estimation ( piece n** 4 ) ; 

5* Le cahier du nivellement en long (piece n* 5 ); 

(*) Pour le projet de Saint-Quentin, la piece n® 1 est un memoire de M. Debout, et le rappoff 
4e Tingenieur en chef est uqe piece qui porte le n^' 8. 
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6* Le cahier des profils en travers (pi^ce n* 6 ) ; 

7* Les plans et profils en long (piece n* 7 ). 

Ces pieces constituent un travail complet et fort detaiile. II aurait ^te d^i-^ 
rable qne tons ies autres avant-projets pussent dtre achevds de la meme ma*^ 
niere; mais le temps et Ies fonds disponibles ont paru devoir etre mieux emjdoyes 
k augmenter le nombre des traces , qu a en evalner le prix avec detail , d'autant 
que f etude faite pour la categorie dont il s*agit, comme on le verra dans Ic cba- 
pitre suivant , fournit assez de donnees pour qu'on puisse calculer succinctement 
et suflisamment bien la depense des autres avant-projets. 

Deuxieme categorie. EHe comprend Ies avant-projets, l* de Paris a Creil , 
avec souterrain en iignedroite; 2'' de Saint-Just k Fouancamps, par la Herelle, 
avec suppression du souterrain de Cannes; a"" de Mirauinont a Vitry , par la 
vallee de ia Sensee; 4!^ de Saint- Just a Fouancamps, par Montdidier; b"" d'AIberl 
a Henin-Lietard , par Arras; 6** deLiile a la frontiere, par Roubaix et Tour- 
coing; 7* de Valenciennes a la frontiere ; 8** d'Amiens a Abbeville, Boulogne, 
Calais et Dunkerque; 9*" de Miraumont a Boulogne, par Desvres; 1 0*" de Des- 
vres a Calais; 1 1"" d'Henin-Lietai^d k Calais; 12'' d*Arques a Boulogne; id"" de 
Watten k Dunkerque; 1 4** de Lille a Valenc^nnes , par Orchies; 1 5° d*H^nin- 
Lietard ^Denain, parDouai. 

Ces avant-projets se composent de plans et profits executes de la 
mdme maniere que pour ia premiere categorie , mais estimes , dans le clia- 
pitre X, sans le secours d'aucune evaluation de detail. On a d ailleurs toutes les 
donnees necessaires pour faire promptement et au bureau tes estimations dd- 
taillees. 

Troisieme categorie. Cestcelle des avant-projets, i** de Paris a Creil, par 
risle-Adam; 2** d' Arras a Sin , par Vitry et Douai ; 3* de Lille a Aire; 4? de Lille 
a Dunkerque, par Test de Cassel; 5** de Saulcby-Cauchy a Wahagnies, par 
Douai, etc., et de divers embranchements, tels que ceux doBtii est question 
$ 12. 

Le pen de fonds disponibles n'a pas permis de faire desr nivellements pour ees 
diverses lignes. 

II serait facile de completer sous ce rapport Ies etudes, car la depense des 
operations faites sur le terrain n*a ete, en moyenne, que d'environ 80 francs par 
lieue de 4,ooo metres. 

Division de ce Chapitre. Daprisce qu'on vient devoir, Ies estimations dont 
i(va ^re questicm dans le chapitre qui suit, devant toutes etre deduites de cefles 
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des avant-pro jets de la premiere categorie , il importe de faire connaitre ici , 
pour cette categorie, les bases qui ont servi au calcul des terrasses, au classe- 
ment des ouvrages dart ordinaires, k la confection de la serie de prix, aux in- 
demnites et a {'estimation : c'est Fobjet des cinq paragraphes qui suiveAt. 

Quant aux plans, profHs en long, nivellements , tout est pareil pour ia 1^ et 
ia 2^ categorie ; ce sera Tobjet des deux derniers paragraphes de ce chapitre. 

i 73. DU PROFIL EN TRAVERS, ET DO CALCOL DES DEBLAI8 ET DES RElfBLAU. 

f Du profil en trovers. On a supposd que la largeur du chemin , en cou- 
ronne, serait de 7°*.30, et le bombement de o".l 5 ; que les fosses auraient 1"*.50 
de largeur en haut, o™.So en bas, et o"*.5o de profondeur; que les talus de 
remblais auraient un et demi de base pour un de hauteur, et que les talus de 
d^blais seraient inclines a 4 5 degres. 

Le$ rails d'une voie etaient espaces de l".5o, et les voies, entre efles, de la 
largeur d'une voie ; le dessus des rails ^ait place au niveau du dessus du bom- 
bement du profit. Nous proposerons plus loin (voyez le S 81 ) de modifier un 
peu ces dispositions ; nous ne les indiquons ici que pour faire exactement con^ 
naitre les bases que nous avions primitivement choisies. 

S!" Calcul des deblais etdes remblais. Comme il s'agit d'un avant-projet evalud 
sommairement, nous n'avons pas tenu compte de i'inclinaison du terrain d^ns 
les profils en travers ; ce qui , d'ailleurs , et par deux raisons, n'aurait pas donne 
un avantage sensible pour {'exactitude de {'estimation. La premiere de ces rai- 
sons, c'est que (e profi{ du chemin presentant peu de {argeur en couronne, 
rinc{inaisQn du terrain n'est pas d'une aussi grande importance que s'i{ sagis- 
sait, par exemp{e, d'un cana{. La deuxieme, c'est que les circonstances d'inc{i- 
naison du terrain variant dans tons {es sens, i{ s'opere n^cessairement, pour un 
{ong trace, une compensation d'erreurs qui retablit {'exactitude. 

On pent regarder, en consequence, notre ca{cul des deb{ais et des remMais 
comme tres-exact , pour {e cas du profi{ {ongitudinai que nous avons adopte. 

Ce ca{cu{ est fait au moyen d'une tab{e p{acee en tete de {a pi^ce n** 2 , dont 
i{ a ^te question dans {e prect^dent paragraphe. Etant donn^, pour un profi{, 
Fecartement vertical du pro jet et du terrain, a I'endroit d'un piquet d axe, cette 
table donne les sections de deblai et de remb{ai qui correspondent a cet ecar? 
tement, {e terrain, comme nous Favons dit, etant horizonta{. 

La tab{e est cdculee de decimetre en decimetre jusqu'a 2 metres, et de metfq 
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en metre jusqu a 3 , tant pour le cas des deblais que pour le cas des rembhis. 

Nous avons cidcule.les ordonnees du pro jet et du terrain de 200 mitres 
en 200 metres; nous supposons que, pour rapporter le trac^ sur le terrain, 
des piquets seront plantds k chaque point de divisiqn, etnous les nommons 
piquets icLxe, pour les distinguer de ceux qui ont ete r^IIement plants 
sur k ligne d operation. 

Pour avoir les cubes de debiai et de remblai correspondants aux SOO metres 
dans le milieu desquels se trouve un piquet d 'axe, nous n'ayons ^u qu d prendre 
ces cubes dans les colonnes de la table. Us sont les produits des sections de 
dieblai et de remblai multipliees par ie nombre 200. 

Quant aux distances de transport des cubes de debiai employes en remblai; 
et des cubes exc^dants , elles ont et^ evaluees, d'apris le plan et d'apres le profil 
en long , de maniire k bien juger des lieux ou if convenait de porter les de- 
blais disponibles. 

Les cubes et les distances de transport sont recapitules a la fin de la piece 
n* 2 , afin que, dans la piece n^ 4 , il ne s agisse plus que de faire Tapplication 
desprix. 

S 74. DBS 0CVRAGE8 d'aRT. 

La piece n** 2,citee$ 72, en meme temps quelle donne, a Tendroit de chaque 
piquet d'axe, la difference de hauteur du terrain et du projet, presente, pour 
chaque ouvrage d'art, indication de sa position, de ses dimensions principales 
et de son espece particuiiere. 

Ainsi , pour les aqueducs et pour les viaducs a executer sous le chemin de 
fer, la piece n** 2 indique la hauteur des radiers et leur distance aux rails. Cette 
distance , k mesure qu'elle s accroit de i , 2 , 3 mitres , determine une augmen- 
tation de longueur de 3, 6, 9 metres, entre les tetes de f ouvrage, et cette 
augmentation^ est Fob jet d'une plus-value ^ qui est compt^ k part. 

Uespice des ouvrages d*art ordinaires est d'ailleui's determinee par le 
moyen d'un numero de renvoi k ia serie de prix, laquelle, sous ce numdro, 
donne sommairement la description de Fouvrage. 

Quant aux ouvrages d'art extraordinaires, ils sont d^crits dans les pieces tP 2 
et n* 4. 

La piece n^ 2, qui n a pas moins de 200 pages pour la ligne principale, 172 
pour celle de Saint-Quentin, et 64 pour Tembranchement de Valenciennes,^ 
non compris la table des sections de deblais et de remblais, se termine par une 
recapitulation qui, avec le secours de la s^rie, conduit k Festimation. 

19 
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Nous supposons que no& aqueducs, nos viaducs et nos ponts seront sou- 
vent executes dans le systeme du pent dti Carrousel. Ce systeme est emioem- 
jment convenable pour les cliemios de fer, parce qu'il ne donne que peu d'e- 
paisseur a la clef ; parce que les m^mes pieces peuvent servir pour des ponts 
droits ou pour des ponts obliques ; parce que des arches d'ouverture difierentes 
s'executent , en multipliant convenablement les fermesi avec les memesarcs, 
dont on augmeiite plus ou moins le nombre; parce que Texecution, au moyen 
de pieces pareilles d une pose facile, pent etre fort rapide ; enfin , parce que 
Temploi de ce systeme, dans les iocalit^s ou t'on manque de pierre, pourra etre 
^conomique. 

5 75. DB LA SEBIB DB PRIX. 

Afin d'avoir des projets bien clairement comparables , nous les avons evalues 
avec la m^me serie de pnx, et nous avons tenu compte, dans les sommes & 
Valoir , des differences que donnent , pour un meme ouvrage et selon les di- 
verses localites , le prix de ia journed d ouvrier manoeuvre et Fespece plus ou 
moins chere des materiaux k employer. 

Cette serie de prix etant le document le plus propre a faire apprecier jus- 
qu'si quel point nos estimations sont fortes ou faibles, nous la donnons tout 
enti^re ici. 
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/ ' Terrassements. Nous avons suppose que le piionnage des remblais cou- 
terait o^ 15. Voici le tableau des prix du metre cube. 



act 

pru. 






1 
9 



8 



9 



10 



11 



19 



13 



14 



15 



DISTANCE 

transport. 



90" 



100 



950 



400 



700 



1,000 



1,500 



9,000 



3,000 



4,000 



6,000 



8,000 



10,000 



nix. 



0^.53 



0.60 



0.70 



0.75 



0.77 



0.80 



0.84 



0.88 



0.96 



1.04 



1.99 



1.40 



1-55 



1.68 



0.18 



OBSBKVATIOVf. 



Le m^mt pris est appiiqa^ a^u cas d« metre cabe tninport^ en cavafier k fiOO 
xxftm plw. 



TraoaporU k plna de 10|000 mitres, oa defioe^ 
le * "" 



k 500 mitres , et 
■MikaOO 



Prix dont H fast aa^mcnter let pr^cMenti ea cat d'empnut. 



T Aqueducs,ponceaxix etponts ordmaires. Nous avons vu (S 74) que la dis- 
tance verticide des rails aux fondations, quand efle excMe le mioimum ndces- 
saire pour le d^boucbe, donne lieu k une pius-vidue. Ce minimum est porttf 
dans la 4* colonne , et le prix de la plus-vsJue se trouve dans la V. II correspond 
au 2*chifiredela I'' colonne. 

19. 
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16etl7 
18 et 19 
90et91 
99et93 

94 
A5etS6 

98 et 99 

30 
31 et 39 
33et34 

35 



dParebaii 



OUTBITUKB 

«i*Qne 
archt. 



I 0B.60 
1. 00 
1. 50 
9. 00 
1. 50 

3. 00 
9. 00 

4. 00 
9. 50 

5. 00 

6. 00 
6. 00 



DItTAMCB 

detnilt 

•ox 

fondationt. 



PRIX 



pIoi-Talae. 



9»n.00 

9 .00 
9 .00 
9 .00 
9 .00 
9 .00 
9 .00 
3 .00 
9 ,00 

3 .00 

4 .00 



360r 
600 
850 
1,100 
1,450 
1,750 
9,980 
3,000 
3,360 
4,800 
6,000 
9,600 



mttrt 

de 

piva valne. 



80 
145 
915 
960 

f 
400 

430 

tt 
660 
1,900 

a 



OBSBRTATlOlfS. 



Cbaeun de* aqnednei, ponceaus et ponta 
ordinaire* dontleprix, Mna plM-va/ite, eat 
dana la 5* coloone} eat aoppoe^ conatroH en 
miVgoDneriey aaufle36*. 



On ponr 3 arches de f* ehaeune. 



Bfaconnerie, boia et Conte, ponr la traverse 
dea cananz de narigation. 



\ 



3*" Viaducssous lechemin defer. La moindre hauteur de voute, sous clef, est 
suppos^e de A^.%0\ e'est celle du passage sous les ponts-ievis du nord. Lepais 
seur k la clef ^tant de 0°". 5 , au moins , la distance verticale des rails aux fon- 
datioDs nest jamais au-dessous de 5'°.lo.0n admet que cette hauteur sera 
moyennement de 6 metres. 



KDMBftOf 

dea 
priz. 


OUTBBTUBB 


MAUTBUB 

entre 

lea raila 

etlea 

fondationt. 


PR 

aana 
plua-ralne. 


IX 

par 

metre 

de 

plaa-ralue. 


OBSERVATIONS. 


- 




36 et 37 


3^.90 


6-.00 


7,900' 


900f 


On snppoae qne lea archea aeront en bob , 
mafonnericy aelon lea circonataneea. 


en foote on 


en 


38 et 39 


6 .00 


6 .00 


6,600 


1,900 




- 


1 



PARAGRAPHE 75. 93 

4" Viaducssurlechemin defer. On doit considerer pour ces viaducs, i^Tecar- 
tement dcs tetes, lequel augmente, selon qu'il s*agit d'un chemin vicinal, d^uoe 
route ddpartementale ou d'une route royale; 2* rinclinaison des rampes; 3*b 
hauteur de ces mdmes rampes, c'est*&-dire ia hauteur dont il faut relever le che- 
min rencontre. Cette hauteur a et^ consider^e dans ies cas ou elle est de 2". 50, 
deS'^.OO etde 7" 50. 



NUMEROS 


BCAsnaniT 


tacusAisoM 


■AUTEVft 


SOMBKS 


- 


i 


des 


de. 


det 


toUle 


* 


PRIX. 


OBSERVATIONS. 1 


PllX. 


t<te«. 


napes. 


des runpes. 


d'arehei. 




n 




mitres. 




mitres. 






1 


40 


7 


u 


f 


9 


10,800f 


OnsapposeqveleBsreiiesseroBteiiboby ea|| 
foDtc OS en mafonnerie, selon Ics catoni Jk 
tsaces. D 


41 


9 


t 


f 


9 


19,600 


Do n* 40 MB* 64 tndMiremcnt, le eslevi es« 
tux poor le cas de de«z arclief. H 


43 


11 


t 


a 


9 


16,800 


1 


43 


7 


0. 06 


2. 50 


9 


19,000 


1 


44 


7 


0. 06 


5. 00 


9 


15,900 


1 


45 


7 


0. 06 


7. 50 


9 


91,000 


1 


46 


7 


0. 05 


9. 50 


9 


19,500 


1 


47 


7 


0. 05 


5. 00 


9 


17,000 


1 


48 

• 


7 


0. 05 


7. 50 


9 


90,700 


1 


49 




0. 05 


i. 50 


9 


16,800 


11 


50 




0. 05 


5. 00 


9 


99,900 


1 


51 




0. 05 


7. 50 


9 


95,000 


1 


59 




0. 04 


9. 50 


9 


19,800 


1 


53 




0. 04 


5. 00 


9 


97,600 


1 


54 




0. 04 


7. 50 


9 


43,900 


1 


55 


7 


t 


# 


1 


19,000 


Une arehe de 6^.00. n 


56 


9 




f 


1 


13,800 


Idem, H 


57 


11 


a 


B 


1 


18,000 


1 
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S)" Ouvrages divers. Parmi ces ouvrages, ceux qui n'ont pas ete prevus dans 
ia sdrie de prix sont dvaluds dans la pi^ce n"" 4. Voici ies prix des autres : 



1 



NUBIEROS 

des 

PRIX. 



58 



59 



60 



61 



6S 



63 



64 



DESIGNATION DES OUVRAGES. 



Oavrage poor la traTerse k niveau d^un chemin de culture 

Barriere et maison de garde pour une route traTers^e k niTeau 

Le mitre courant de souterram de 3(".40 de largeur, et de 4™.70 de hauteur sous def, 
ourert daas un bon sol 

Le uitee dans un sol ordinaire 

Le mitre courant de double souterrain de 1 mid*es de largeur et de 6 mitres de 
hauteur, dans un bon sol 

Le mitre courant de grand pont 

Le mitre carr^ de chemin suppori<^ sur des ToAtes, k Paris. 



PRDL 






1,50(>« 



4,500 



230 



250 



500 



3,000 



80 



&" Rails, chairs, dez, etc. Nous ne supposions pas que nos rails auraient Jb 
forme ordinaire ; nous nous proposions d avoir plus de stability, et d employe 
moins de fer. 



NUMltoOS 



PRIX. 



65 
66, 



DESIGNATION DES OUVRAGES. 



PRIX. 



Le mitre courant, tout pos^, pour une Toie 
Idem^ pour deux Toies 



Am 

80 
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T Indenmites. Lesprix varient, pour un hectare, de 400^a 20,000^ Mais, 
ni ces deux prix extremes, dont Fun peut sappliquer aux terrains presque sans 
▼aleur dont la tourbe a etc extraite, terrains que nous evitons k peu pres partout, 
et Fautre a des emplacements b&tis dans Paris, ni les prix interm^iaires , ne 
peuYent faire apprecier le d^re d exactitude de nos estimations. On verra plus 
loin ( voyez le § 77 ) quel est le prix moyen qui resulte du travail detailie que 
nous avons redige. 

5 76. OB8ERYATI0NS SCR LA SERIB DB PRIX DONT IL VISllT i/eTRB QUBOTION. 

Cette serie de prix, composee precipitamment, il y a plus de deux ans, 
aurait pu etre am^Iioree : mais attendu que, lors meme qu eile serait refaite, nous 
n aurions ni le temps ni les agents necessaires pour Fappiiquer avec detail aux 
estimations; attendu aussi que ce serait un travail en grande partie sans utilite, 
parce que Ton n a pas besoin d'evaluations precises pour des traces qui doivent , 
pour ia plupart, etre ajournes; attendu enfin que, pour les traces qui seront 
approuvds, il ne s'agit que d'avaut-projets , nous croyons quavec les observa- 
tions qui suivent nous arriverons, dans le chapitre suivant, a des estimations 
suffisamment exactes. 

Ces observations vont avoir pour objet les diverses sortes de depense que 
presentent ies divisions de la serie. ' 

f Terrassements. Pour les chemins de ia Belgique executes par les inge- 
nieurs du gouvemement, ieprix moyen des terrasses a ete, entre Tirlemont et 
Waremme, de 0^ 54; entre Malineset Anvers, de 0^ 70; entre Malines et 
Bruxelles, de o^ 715; entre Louvain et Tiriemont, de o^ 72, et depuis Malines 
jusquaTermoude, de 0^ 75. Notreprix moyen setrouve de o'. 79 (voyez le $ 77), 
et, commeon va levoir, il donne une depense de terrassements evaiuee tres-haut. 

D'abord , on remarquera que ia Belgique , entre Bruxeiles et Anvers d'une 
part, entre Termonde et Liege d'autrepart, presente quant aux pentes, quant 
aux souterrains, quant aux plans inclines, quant a la nature du sol, etc., des 
genres de difficultes bien divers, et que notre prix moyen excede le plus haut 
prix moyen que les Beiges aient paye. C est qu en efTet notre prix n"* 1 2 est tout 
a fait d accord avec celui de MM. Ies ingenieurs du gouvernemeut beige, pour 
la distance de 8,000 metres, qui na pas ete atteinte, et que nos autres prix de 
terrasse depassent de plus en plus ceux de la Belgique, a mesure que la 
distance des transports diminue et devient plus usuelle. 
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II faut considdrer aussi que les i-ayons de nos courbes sont au moins de 
1,200 metres y sauf celui de la sortie du souterrain de Mariy-ia-Ville , quia 
1,000 metres. Or, enadmettant 1,000 metres pour ie moindre rayon, et en 
donnant sur les courbes correspondantes au rayon de 1,200 metres un ou 
deux milliemes depente, au plus, on auraun excellent r^sultat, et plus de 
facilite pour dconomiser ies terrasses. 

Mais ce qu'il impoite surtout de consid^rer, cest que nos iignes de projet 
n ont pas et6 choisies de maniere k opdrer la compensation des deblais et des 
remblais, ce qui aurait augment^ beaucoup Ie travail, et ce qui ne nous a pas 
paru ndcessaire pour des avant-projets (*}. H en residte non-seulement que n(>s 
cubes sont trop forts , mais encore que nos distances de transport sont dvaluees 
en raison de difficult^s plus grandes que celies qu'on rencontrera. 

On doit en consequence regarder notre depense de terrassements comme' 
etant largement estim^e. 

2!" Aqueducs, ponceaux 'et pants. Ces ouvrages, seion toute apparence, 
sont ceux dont les prix varieront Ie moins dans I'execution , parce que ces prix 
dependent principalement des largeurs des cours d'eau traverses , largeurs qu on 
a mesurees partout. 

S" Viaducssous lechemin defer. Nous avons suppose que les voutespar les- 
quelles les voitures passerqnt sousle chemin de fer pourraient n avoir que 3 "".20 
de largeur, et 4"'.60 de hauteur. Ce sont les dimensions des ponts-Ievis du 
nord, et puisqu'elles permettent Ie passage des chariots flamands, nous les 
croyons tr^s-suffisantes. II importe, d'aiQeurs, en ces matieres, de se borner au 
necessaire , sans quoi , pour des chargements qui ne se rencontreraient qu'une 
fois, par exemple, en dix ans, on exigerait des dimensions d ouvrages qui em- 
p^cheraient , par Texces de ia depense , d'entreprendre Fexecution de beaucoup 
de voies utiles. Cest notamment par la fixation sage et severe du maximum de 
ces dimensions que Tadministration publique rend service au pays. 

Au reste , on va voir qu'un grand nombre de viaducs k executer seront sup- 
primes, ce qui diminuera beaucoup Ie montant de la depense. 

4'' Viaducs sur Ie chemin defer. DaAs tons les cas ou la hauteur du pas- 
sage s'acquiert en eievant les chemins rencontr^ au moyen de remblais, nous 
ne donnons que 4°". 50 de hauteur sous clef aux voutes, et nous composons 
chaque viaduc de ideux arches , afin d'operer avec ^conomie , et de ne nuire 

(*) Pour Ie projet de Saint-Quentin, M. Debout ayant ope're' avec beaucoup desoin, a obtenu 
pette compensation (voyez leS 34). 
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que ie moins possible aux communications actuefles, par Fex^ution despentes 
et lampes qui seront necessaires. 

Nous avons touIu (Taifleurs que toutes les routes fussent traversees en dessus 
ou en dessous; parce qu'en nous imposant cette difficuite, nous prevenions toutes 
les objections de detail qu on doit absolument ecarter dans un ayant-projet. 
Mais dans Texecution on traversera tons les chemins et toutes les routes peu 
frequentees k niveau , ce qui diminnera beaucoup les d^penses des y iaducs. 

On remarquera de plus que, pour faire passer une route sur un chemin de 
fer, il fisiut Ie plus souvent executer des rampes dont Ie prix est tr&s-eleve , 
e^ de plus en plus fort k mesure qu'il fiuit selever davantage (voyez la s^rie). 
Or, dans un pro jet definitif, on disposera Ie tracd de maniere a eyiter les grandes 
sur-elevations, ce que nous n avons pas du faire dans une ^tude d'avant-projet 

Nos viaducs, de meme que nos terrasses , sont done largement estim^. 

5* Ouvrag-es divers. Nous ne ferons d'observations ici que pour les souter- 
rains. Tons ceux des chemins du Nord paraissent devoir £tre ouverts dans une 
craie tres-solide , ou dans des bancs de pierre qui foumiront de bons mate- 
riaux. Nous avons suppose que , si les difficultes dtaient trop grandes , on 
ferait des souterrains a une voie, sauf k executer plus tard un second sou- 
terrain pour la seconde voie. Cest ce qui se fait en Belgique. 

6* Rails, chairs, etc. Le fer etant a 450 francs la tonne, Ie mktr^ de voie, en 
Beigique, coiite 41 francs, et nous I'avons estimd 42 (prix n"" 65 du § 75), 
bien que nous n ayons pas suppose Ie prix du fer k beaucoup pres si elev^. 
L'execution nayant pas ete aussi prochaine que nous Ie supposions , Ie fer ayant 
augmente, et devant augmenter encore, k mesure qu'on entreprendra plus de 
chemins de fer, notre prix de 42 francs sera siirement faible. 

Cest Ie cas d employer des raib ou Ie fer soit dpargne. Cest un objet dont 
nous avons parie plus haut (voyez Ie § 75), et dont nous nous sommes oc- 
cupes dans I'exposition preliminaire de la serie de prix faite il y a deux ans ; 
nous ne nous y arr^terons pas ici. 

7"^ Indemnites. Le prix moyen de nos terrains est 3,1 97 francs par hectare 
(voyez Ie § 77 ), non compris les frais d'expertises , de proces k soutenir, etc., 
iesquels sont renvoyes k la somme k valoir (*); nous pensons que, eu egard aux 
terres mauvaises ou mediocres, situees sur une assez grandepartie de la ligne 
suivie par Ie trace , ce prix est d'accord avec la valeur actueDe des proprietes. 

n Cette sonmie seni portM plas lom aa tiers da montant de restinialira (voyez leSSl). 

13 
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{ 11. ESTIMATION DU TRACE PRIHITIF DE PARIS A ULLE, PAR AMIENS. 

Pour que Ton puisse apprecier d'un coup d'oeil tout ce qui constitue I'dva- 
luation de nos avant-projets , nous donnons ici, en resume, lextrait de Festi- 
mation (piece n"" 4) du trace de Paris a Lille, par Amiens, presentee en mai 
1835. 

On sait, dapres ce qu on a vu precedemment (voyez les §§ 3, 4 et 5), que ce 
pro jet a et^ am^Iiord, notamment en ce qui conceme les souterrains, et par 
la substitution dc la vdi^e de la Sensee k ceile du Cojeui , que suivait le pre- 
mier trace. On deduira, § 83, Festimation du pro jet amdiiore de ceile qui 
suit. 

Nous ne nous occupons que de la partie comprise entre ie boulevard ex- 
tcrieur de Pari3 et Ie centre de Lille. 

1^ Terrassements, 

1 85,570" deterrasses a O'. 60 Tun, prix n*» 3 111,342^. 00 

526,392 0. 70 3 368,474.40 

939,082 0. 75 4 704,311. 50 

781,620 0. 77 5 601,847. 40 

613,142 0.80 6 490,513.60 

2,623,940 0.84 7 2,204,109.60 

827,413 0. 88 8 728,123. 44 

649,887 0. 96 9 623,891. 20 

454,968 1. 04 10 473,166.72 

490,498 1.22 11..; 598,407.56 

879,381 0. 18 15 158,288.58 

8,971,893» Total 7,062,476. 00 



NoTA. II rcSsiJte de cc calcuf que Ie prix moyen du m^tre cube 

de terrasse est dc 0'. 79 



2' Aqueducs, ponceaux, etc, 

39 ouvragcs a 360 francs Tun, prix n« 16 14 040^..00 

113" de plus-valae, a 80Tun, prix n<» 17 9 q4q^ qq 

1 ouvrages a 600^ Fun, prix n« 18 4 jqo. 00 

A REPORTER 27,280.00 
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Rbpobt 



il" dc plus- value y 


a 145 


6 ouvrages 


850 


6" de plus-value, 


915 


1 1 onvrages 


1,100 


47" de plus-%'alue> 


S60 


4 ouvrages 


3,000 


39" de plus-value, 


430 


8 ouvrages 


3,360 


2 ouvrages 


4^,800 


13" de plus-value, 


660 


3 ouvrages , 


6,000 


li" de plus- value, 


1,300 


1 ouvrage 


9,600 


1 ouvrage 


a exe'cu 



145'run,prixn*» 19 



iO 
31. 
93. 

33 

38. 

39 

30. 

31 

33. 

33. 

34. 

35. 



a exe'cuter surle canal Saint-Denis, pour ia traverse'e du 

chemin de Icr au-dessus dc ce canal 

Pont a deux arches sur FAvre, a Fouancamps, estime 

la Somme , pres d'Amiens, estime 

• la Scarpe , a Vitry, estime 



99 

37,380^ 

3,045 

5,100 

1,390 

13,100 

13,930 

19,000 

16,770 

6,790 

9,600 

8,580 

18,000 

1 4,400 

9,600 

1 4,000 
30,000 
30,000 
30,000 



Total 950,705 



3^ Viaducs sous le chemin defer. 

43 viaducs a 7,900^ Tun, prix n® 36 

45" de plus-value, 900 37 

9 viaducs 6,600 38 

1 8* de plus-value , 1 ,300 — — — — 39 



Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour fe chemin de Louvres a 
Bouqueval , estime 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin d'exploitation situe entre les piquets 
d'axe n"* 137 et 138 

Un viaduc avec aqueduc , sous le chemin de fer, pour le chemin de Thimecourt 
a Luzarches, estime' 

Trois viaducs avec aqueducs, sous le chemin de fer, pourdes chemins d'ex- 
ploitation , estime's 7,960 francs Tun , ci 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour un chemin d'exploitation , 
estime' 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pourle chemin deRibe'mont a 
Buire, estime 



309,600^ 
40,500 
59,400 
35,300 

9,600 

7,000 

16,000 

33,880 

8,300 

9,960 



Total 5.09,340 



13. 
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4^ Vtaducs surle chemin defer, 

80 viaducs a 10,800n'un, prix n° 40 216,000^ 

9 16,800 4a 33,600 

34 18,000 43 408,000 

49 15,300 44 744,800 

94 ai,000 45 504,000 

3 17,000 47 34,000 

1 19,800 58 19,800 

4 ■ 97,600 53 110,400 

g 12,000 55 : 96,000 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer. K presentera poor la cuvette 
de I'aqueduc 1*°. 50 de largear et 1 metre de hauteur, cette cuvette n'e'tant pas 
voute'c et le chemin devant 6tre releve' de 8". 30, estime' 2i,000 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour le chemin de Breuil-Ie- 
Vert a la route de Paris a Amiens, estime 15,360 

Deux viaducs avec aqueducs, sous le chemin de fer, le l*** pour le chemin de ia 
Herelie a Chepoix; le i* pour un chemin d'exploitation , estimes . • 44,790 

Un viaduc avec aqueduc, sous le chemin de fer, pour un chemin d'exploita- 
tion , estime •••••• 91,360 

Total 9,970,040 

5^ Ouifrages dii^ers, 

41 ouvrages a 1,500' fun, prix n^ 58 61,500^ 

12 4,500 59 54,000 

9504 metres de longueur de souterrain, a 500 francs le metre, prix n® 69^ . . . 4,759,000 
Le pont sur fOise^ de 80 metres de longueur, a 3,000 francs ie metre, prix 

n" 63 940,000 

935 metres de longueur de chemin supporte en charpente, a 400 francs fe 

metre couraiit 94,000 

480 metres de longueur de chemin supporte, dans Lilie, a 9,000 francs le 

metre courant 960,000 



Total 6,i6i,500 

&* Rails, Chairs, Dez, etc, 
939,900 metres de longueur de double voie, a 80n'un, prix n« 66 18,676,000' 



i 
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7* Indemnitcs, 

4,187,087 metres carresde terrain a acquenr^ estimes ensemble 1,338,592^ 

NoTA. II resalte de ce calcol que le priz moyen de TbecUre 

do terrain k acquifrir est de -. • . 3,197'. 00 



Plus-value pour les bailments 946,100 



Total 1,684,699 



8* Somme a valoir. 

Pour gares, changements de voies, fondations sur piloiis^ e'puisements , 
expertises, frais de proces et objets impreVus 3,985,947'^ 



RECAPITULATION. 

Terrassements • 7,069,476' 

Aquedacs, ponceanx, etc 950,705 

Viaducs sous le chemin de fer 509,340 

Viaducs dur le chemin de fer 9,970,040 

Ouvrages divers 6,161,500 



Total 16,964,061 

Rails, chairs, dez, etc 1 8,576,000 



Total 34,830,061 

Indemnites 1,584,699 



Total. 36,414,753 

Somme a valoir 3,985,947 



Total general, conforme a Festimation da l*"* mai 1835 40,400,000 



NoTA. Les ouvrages de rint^rienr de Paris , dins U 
mtoe estimation (vojex le 5 S), sent port4^ a 
la somme de 19,400,000^ d . Mimoirt. 
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^78. PLANS ET NIVELLEMENTS. 



Les plans sont faits sur lecheile d'un dix-millieme ; ils ont ete rapportes 
d apres une ligne d'operation ievee a la boussole , et les details ont dte pris sur les 
plans du cadastre. On a marque les piquets d axe sur ie tracd , et on les a dd- 
signes par une serie de numeros, au moyen desquels on juge de la distance de 
chaque point au mur d'enceinte du boulevard extdrieur, k Paris. 

Le profil en long est figure sur chaque feuille du plan ; il donne les cotes du 
projet et du terrain et les differences de ces cotes, k Tendroit de chaque piquet 
d'axe, cest-A-dire de 200 metres en 200 metres : Fechelle des hauteurs est 
d un quatre-centi^me. 

Un cahier, qui forme la piece n** 7, donne ia designation des reperes, et les 
cotes de ces reperes et de tons fes piquets de la ligne d operation, dapris 
ceux de nos niveliements qui meritent Ie plus de confiance. Vu futility 
de ces niveliements, nous donnons, dans la note 29, les details propres k 
faire jugcr de Texactitude des resultats obtcnus , et des operations qu'il pourra 
etre convcnable de recommencer. Nous nous bornerons k dire ici que les 
lignes nivelees se croisent en un si grand nombre de points , que , par cela seu- 
!ement>^ eiles se verificnt, lesunes les autres, June maniere qui suffitpour qu'on 
n ait a redoutcr aucune erreur susceptible d apporter des changements notables 
aux traces presentes . 

S 79. Profils en travbrs dd terrain. 

La piece n** 7, citee § 72, est un cahier des profils en travers. II se compose 
de feuilles iithographiees presentant des iigncs Iiorizontaies sur lesquelles sont 
abaissees des pei^endiculaires equidistantes et de meme longueur. Chacune de 
ces lijgnes horizontales sert a f indication d*un profil ; les ordonnees sont cotees 
au bout des lignes verticales ; les ecartements de ces ordonnees sont indiques 
par des chiffires mis sur la ligne horizontale, et le piquet de la ligne d*opera- 
tions est figure en noir sur cette ligne. Le profil n est pas rapporte ; mais toutes 
ses cotes se trouvent rappelees dans leur ordre , de maniere a representer nu- 
meriquement, avec exactitude, la forme du terrain. 

Les cotes verticales sont rapportees au niveau de la mer; le point de ren- 
contre du trac^ et du profil est indiqud par un piquet figure en rouge, et les 
distances dece point, aux deux ordonnees entre lesquelles il se trouve, sont 
ecrites , aussi en rouge , ainsi que la cote verticale du projet. 
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Cette disposition tres-simple , et (Tun empioi tres-expeditif , pennet d aiileurs 
d op^rer avec toute la rigueur possible. 

li est arrive quelquefois que ie trace debordait les profils; on na pas pu, 
dans de telscas, renvoyersur Ie terrain pour Ics prolonger; mais comme on 
avait eu soin de prendre des notes siir la figure du sol , au dela des extremites 
des profils en travers, ces notes ont fourni, d'une mauiere suffisamment juste 
pour un avant-projet, ies cotes de terrain dont on avait besoin. 

Les erreurs commises dans ce cas n auraient d'aiileurs pas d'autre resultat , 
en general , que de rapprocher ou d'eloigncr les traces du fond des vallees dans 
lesquefles ils se trouvent. 

5 80. Des avant-projets , tels qu'on croit devoir les considerer. 

Ce qui precede a montre quel sens nous attachons au titre d'avant-projet ; 
cependantf pour que nos iddes soient entendues comme nous les concevons , 
nous allons entrer ici dans quelques nouveaux details. 

Un avant-pro jet 9 selon nous, doit presenter, daprcs des nivellemeiits en 
long bien surs, un profil longitudinal du trace, et un plan de ce trace; mais on 
ne doit pas se proposer, dans un tel travail , de fixer la position du pro jet a 1 00 
metres, ni memei 2 00 metres pres. En matiere de grandes lignes, et surtout 
en matiere de lignes a comparer, dont la plupart doivent etre rejetees , il ne 
s'agit, en quelque sorte, que de determiner les vallecs qui doivent etre suivies. 

Nous avons voulu, de plus, que la description des traces, par rapport au 
rayon minimum des courbes , et par rapport aux routes traversees en dessus 
et en dessous, fut simple et large ; bien que cela ait du nous jeter fi*equemment 
dans des deblais et des remblais qui pouvaient, au premier coup d'ceil, deprecier 
les projets. 

Par des considerations analogues , les profils en long ne presentent les cotes 
du terrain et du pro jet que pour des points situes de 200 metres en 2oo 
metres. L'examen du trace devient par la plus facile , en meme temps qu on a 
obtenu un autre avantage ; c*est que Ie redacteur du projet se met dans la neces- 
sity de donner les cotes du terrain , meme dans Ie cas ou elles sont defavorables 
aux idees qu'il adopte. 

Quant aux calculs, ce chapitre a fait voir qu au moyen du classement des 
ouvrages , dans la serie de prix , revaluation des depenses s'obtenait fiicilement. 
Cette Evaluation permet , par sa forme , de se rendre aisEment compte des 
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augmentations et des diminutions qui resulteraient du changement des prix 
partieis. 

Les avant-projets , ainsi rediges, ont coute environ 300 francs par iieue. 

Comme il s'agissait principalement de comparer un grand nombre de lignes, 
on compi*endra qu il valait mieux etudier beaucoup de traces , que d'employer 
ies fonds a des etudes d^taillc^es de projets dont Fexeeution , bien souvent , 
n etait que tres-peu presumable. 



CHAPITRE X. 



EVALUATION DE LA DEFENSE DES LIGNES DIVERSES ENTRE LESQUELLES 

IL FAUT CHOISIR CELLES A EXECJITER. 



$81. SCR LA DIVISION DE CB CHAPITRE; SCR LA QCOTlTE DBS SOSIMES A VALOIR QUI VONT BTRB 
ETALCEES, ET SCR LE TACX , FAIBLB OC ELEVE , DE NOS ESTIMATIONS. 

Nous nous occuperons (Tabord de dresser un tableau des prix, par kilo- 
metre de chemin a executer, selon les terrains et selon le nombre des voies. 
Ces prix seront ensuite appliques a tous les traces pour lesquels il n a pas ete 
fait d estimations detaillees : c^est-a-dire aux traces indiques precedemment 
(voyez le 5 72) comme forraant la 2* et la 3* categoric. 

Quant BWC traces de Paris a Lille, de Creil a Saint-Quentiu , de Mirauinont 
a Valenciennes , dont I etude a ete remise a 1 administration en 18 35, avec 
des estimations detaillees, nous aurons recoursa ces estimations, et il ne sagira 
que de les modifier, d*apres les changements recemment faits aux traces, et en 
augmentant les sommes a valoir. 

Dans le travail de 1835, ces sommes a valoir etaient du dixieme environ du 
montant des autres depenses. Nous les porterons au tiers, et en voici les rai- 
sons : l*MM. les ingenieurs du gouvernement beige ayant eiargi les voitures 
qui circulent deBruxelles k Anvers, ce qui a produit une amelioration, il y a 
lieu Jaugmenter Fdcartement des voies que nous navions porte qua i^.SO; 
2** Temploi des locomotives a six roues, en Belgique , donnant a ces machines 
un mouvement moins saccade, qui previent les degradations et qui presente, 
sous ce rapport, les plus heureux resuitats, il pai*ait presumable que iecartc- 
mcnt des rails dans cliaque voie sera un avantageQ, ce qui nous determine a 
proposer que la largeur du chemin, en couronne, largeur qui netait, dans 
notre travail primitif, que de 7". 30 (voyez le S 73), soit portee a 8 metres; 
3" quelques-uns de nos prix ne sont pas assez eleves. 

(*) Au chemin de Londres a Bristol^ on se propose de donncr i^M de largeur u chaque 
voie. 

14 
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En ^valuant nos traces , nous avons du nous demander si le fer resterait a 
son prix actuel? si Fexecution simultanee de plusieurs grandes lignes n'augmen- 
terait pas les prix de main-d'oeuvre? si Ton opererait par grandes ou par petites 
adjudications? si ie travail des troupes serait plus cher ou devieudrait moins 
cher que celui des ouvriers ordinaires? si, pour accdierer Fexecution, on 
ne ferait pas queiques sacrifices d argent? si Ie gouvernement executerait lui- 
meme, comme en Belgique? si Texecution serait confiee a des compagnies? si^ 
malgre les critiques sages, bien souvent rdpetdes,contre Tabus des constructions 
monumentales Q, on saurait, dans Ie choix des materiaux, dans ies dimensions 
des outrages , dans la disposition des pro jets , eviter cet abus ? 

Or, selon les diverses reponses qu'on pent faire a chacunedeces questions, 
Ie taux de Testimation change. Nous ne pouvions pas operer a la fois dans un si 
grand nombre d'hypotheses difTerentes, et nous ne pouvions meme pas, sans 
nous Jeter dans un arbitraire qu'ii ne nous aurait pas ete possible de justifier, 
sortir de Tetat de choses qui existe maintenant. Mais cet etat, avec les progres 
que riudustrie dprouve , ne se maintiendra pas, d'ou il faut conclure que 
notre estimation devra etre exposee a bien des dementis. 

Nous devons, par ces motifs, ^tablir clairement notre point de depart. 

Nous supposons quon travaillera aux prix actuals; quon adjugera les tra- 
vaux de terrasse et de magonnerie par lots qui nexcederont pas 200,000 fr. , 
k moins quun meme ouvrage n'exige plus que cette somme; que c est Tadminis- 
tration des ponts et chaussees qui operera; qu'elle choisirales agents auxquels 
sera confid le travail , de maniere que leur zele et ieur merite soient dans un 
rapport convenable avec Timportance de Ieur sci-vice; enfin, nous supposons 
que ces agents auront , pour Texercice de leurs fouctions , toute la latitude que 
pent reclamer lecononiie, la bonte et la celerite de Texecution. 

Si Ton se met en dehors de nos hypotheses, on devra calculer, poui* les cir- 
constances pai*ticulieres qu'on admettra, Ie rencherissemcnt dii & ces circons- 
tances. 

Nous croyons que, dans Ie cas que nous traitons, eu (5gard a la quotite des 
sommes a valoir que nous adoptons , nos estimations sont fortes. 

(*) Nous ferons observer que les vues einises J 8, i 9, et note IT, sur les travatfx de Finterieur 
de Paris , ne sont nullement en contradiction avec ce que nous disons ici des constructions mo- 
numentales-, parce que Tobjet de ces travaux, a exe'cuter sans aucun luxe, est uniquement 
de satisfaire a des besoins publics d*un grand intcV^t pour un pays corame la France, et pour 
une ville comme Paris. 
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S 82. DBS PRIX DU KILOMETRE DE CHEMIN DE FEB DANS DIFFERENT8 CAS, ET DB l'aPPLICATION DB 

CES PRIX. 

NoQs partirons de festimation faite pour ie terrain bieii connu qui borde 
rOise , entre Creil et Noyon y et nous supposerons que ies traces 4 estkner 
presentent des difficultes moitie moindres , egaies , doubles et triples , ce 
qui Qous donnera quatre classes de difficultes du sol, par rapport a la pente 
maximum adoptee, abstraction faite des ouvrages extraordinaires , tek que 
souterrains,* arcades pour Ies parties eh remblais d une grande hauteur, traverses 
de fortifications et de villes, etc. 

De ces donnees resultera Ie tableau de la page suivante, pour Ies diffi^- 
rentes sortes de projets qui sont incfiquees dans ia premiere colonne. 

Le prix du kilometre de chemin Ie long de f Oise se compose , savoir : 

Des rails, estimes 8o,ooo' 

Et dautres depenses, portees ensemble a 26, coo 

Total, non compris la somme a vaioir. . . 106,000 



Nous aurons en consequence a evaluer la ddpense etrangere aux rails , 
selon qu on ajourne ou qu'on suppriine une voie. Nous supposerons que cette 
depense, dans ie premier cas, est diminuee d*un cinqui^e, et dans ie se- 
cond , d'un quart. 

Dans ie cas des chemins avec rails en bois^ revetus de fer, nous ne consid^ 
rerons que deux classes de terrains; parce que nous admettrons que, pour ces 
chemins, ia premiere condition etant leconomic, on adopte un maximum de 
pentes assez eleve pour n avoir que de faibies mouvements de terre. 

II est aise de voir, d apres cela, comment se forment ies colonnes du tebleau 
suivant, dans iequel, conformement a ce que nous avons dit $ 81, ies sommes 
a vaioir ont dte portees au tiers environ des totaux de la 4* colonne, de maniere, 
toutefois, que Ies resultats soient des nombres ronds. 
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SYSTEMS DU CHBMIN, 

ST CI.A8SB DO TBRIIAIN. 



Deux voies 1>^ claase . . 

Idem i« 

Idem 3« 

Idem •. 4« 

Denx voies I dont une ajoom^e. \^ 

Idem a« 

Idem , • .. 3e 

Idem 4« 

Une seule voie 1 ^ 

Idem 2« 

Idem 3*. 

Idem 4« 

Uoe .voie , avec rails en bois et i . ^ 

en fer j 

Idem 2e 



DBPBMBB 

des 
rails. 



80,000^ 

80,000 

80,000 

80,000 

43,000 

4S,000 

43,000 

43,000 

43,000 

43,000 

43,000 

43,000 

35,000 

35,000 



i 



AI7TBB8 

d^penses. 



13,000f 
36,000 
53,000 
78,000 
10,400 
30,800 
41,600 
63,400 
9,750 
19,500 
39,000 
58,500 

9,500 

19,000 



TOTAUX. 



93,000' 

106,000 

133,000 

158,000 

53,400 

63,800 

83,600 

104,400 

51,750 

61,500 

81,000 

100,500 

34,500 

44,000 



aOHMMS 

vftloir. 



31,000' 

35,000 

44,000 

53,000 

17,600 

31,300 

38,400 

34,600 

17,350 

30,500 

37,000 

33,500 

11,500 
15,000 



PBIZ, 

par 
kilomitre. 



1 
3 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

13 

13 

14 



134,000' 

141,000 

176,000 

311,000 

70,000 

84,000 

113,000 

139,000 

69,000 

83,000 

108,000 

134^000 

46,000 

59,000 



Nous appliquerons ces prix, ainsi que nous iavons deja dit, a tous les traces 
dont il n'a pas pu etre fait d'estimation dc^tailleei cest-a-dire aux traces qui ne 
font pas partie de ceux que nous avons ddsignds, § 72, comme appartenant a 
la premiere categorie. 

On remarquera que les prix n° i et n** 6 , qui peuvent paraitre faibles , 
sont plus eleves que le prix de revient des chemins executes par MM. les 
ingenieurs du gouvernement beige, de Bruxelles £i Malines eta Anvers; car ces 
chemins, dont la seconde voie aete difFeree, nont coute que 68,000' par ki- 
lometre, et la seconde voie est evaluee a 4 1 ,000 '. 

Nous ferons remarquer aussi que les mouvements de terre , entre Bruxeiles 
et Anvers, ne sont pas notablement moindres que de Creil k Noyon, et que 
la fouille, dans les deux localites, est assez faciie. On doit juger, en conse- 
quence, que le prix u 2 de festimation du trac^ d'entre Creil et Noyon, prix 
surlequei nous etablissons tous les autres, est un prix tout au moins tr^s-rai- 
sonnable. 
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Les terrains , comme la plupart de ceux qu on rencontre d* Amiens a Etapies, 
par Abbeville, de B^thune a Aire, de Watten a Calais, de Watten a Dunker- 
que, etc., pouvant etre assimiles a ceux de Creii a Noyon, nous croyons qiie 
Festimation des projets a etabiir sur ces terrains sera eievee. Pour les autres 
parties, nous nous proposerons de faire i assimilation dans le meme esprit. 

Les ouvi*ages dart extraordinaires , comine souterrains et arcades, etant 
comptes a part, nous ne craindrons pas que les difficultes de terrain qui obiigent 
a &iire ces ou\Tages, rendent cette assimilation difficile. Nous supposons d'ail- 
leurs que si les souterrains, par la nature du soi, devaient devenir tres-chers, on 
les ferait k une voie (voyez le S 76 ). 

5 83. ESmiATION DES TRAVAUX DB V\ UGNE PRINCIPALE £T DES PETITS EMBRANCHEMENTS 

CORRESPONDANTS A CETTE UGNE. 

/• Ldgne principale , L estimation primitive rapportee $77, 
seleve, non comprisia somme a valoir, a 36,414,753 ^ 

Nous deduirons de cette somme celle de i , 1 1 1 , 2 o o^, pour fa 
depense du chemin supporte de 7 1 5 metres de longueur , a Fen- 
tree et dans I'interieur de Lille , tfapr^s la premiere estimation, ci i , 1 1 1 , 2 o o 

Reste 35,303,553 

li faut ajouter a cette somme la depense de la partie de LiUe i, 
ia frontiere. En la comptant , a partir de Torigine du chemin sup- 
porte, rapportee sur le nouveau trace , elle est de 15,38 5 me- 
tres, que nous estimerons &l58,ooo'Ie kilometre , prix deduit 
du prix nM duS 85, ci 2,430,830 



Total 37,734,383 

A soustraire : 

1 ** Pour la modification au moy en de iaqueile on 
a raccourci le souterrain de Marly-la- Ville (voyez 
la note 12) Zero. 

2* Pour la modification qui supprime le souter- 
rain de Gkmnes ( voyez la note 13). ..... .^ ... . 558,602^ 

3"" Pour les changements qu occasionne la subs- 

A REPORTER 558,602 37,734,383 



\ 
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Report 558,602' 37,734,383' 

titution de la vallee de la Sensee k celle du Cojeul, 

que suivait le pro jet primitif ( voyez la note 14)... 1,646,500 • 

Total 2,205,102 2,205,102 

Reste, pour le chiffre de toutes les depenses, y compris ies 



rails pour deux voies 35,529,281 

Les rails de la double voie, estimes 8 o par metre, prix n"* 6 6 de 

fa serie (voyez le § 75),valent, pour 245,225 metres de longueur 19,618,000 

« 

Le montant des.depenses etrangeres k la double voie est done 



de 15,911,281 

L ajournement de ia seconde voie permettra d epargner envi- 
ron un cinquieme sur cettesomme, ci 3,182,256 



Reste 12,729,025 

245,225 metres de longueur de rails , a 4 2' le metre, pour une 
voie, prix n"* 65 delas^rie, valent 10,299,450 



Chiffre de toutes les depenses, la seconde voie etant ajournee .. 23,028,475 
On aura done, pour le cas de deux voies, et pour toutes 
les depenses , y compris ces deux voies , le chiffre evalue plus 

haut, ci. . . . T 35,529,281 

Somme a valoir, d apres les considerations exposees §81.... 11,870,719 



Total , pour deux voies 47,400,000 



Dans ie cas de ia seconde voie ajournee , le chiffre evdue plus 
haut, pour toutes les depenses, y compris les rails dune pre- 
miere voie , est de 23,028,475 

Somme & valoir 7,771,525 



Total , la seconde vote etant ajournee 30,800,000 

5" Embranchements de 1^ classe. Leur lon- 
gueur (voyez le § 1 2) est de 8,100 metres. Sur ces 



A REPORTER // 30,800,000 
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Report // 30,800,000^ 

8,100 metres, 4,000 couteront 69,ooo' le kilo- 
metre, prix n*" 9 du $ 82, ci 276, 000' 

Et les autres 4, 1 00 metres couteroDt 8 2,000 ^ 
par kilometre, prix n"" 10 du $ 82, ci 336,200 

Total 612,200 

Prix des embrancfaements , en nombre rend 7 00,000 

MonlaDt de la depense de la ligne principale et des embran- __^^__ 



chements de premiere classe 3i,50o,ooo 



3" Embranchements de j2* classe. La longueur de Fembran- 
chement de Beauvais (voyez le $ 1 2 ) est de 24,000 metres, sur 
lesquels 6,000 sont estimes a 46,000^ le kilometre, prix n"* 13 
duS 82,ci ' 276,000 

Et les 18,000 metres restants, a 59,000^ le kilometre, prix 
n"* 14 du $ 82, ci 1,062,000 



Total 1,338,000 



Soit pour Tembranchement de Beauvais, en nombre rond ... l,4oo,ooo 

Les autres embranchements ont ensemble , d'a- 
pres le § 12, une longueur de 42,200 metres. Sur 
cette longueur 10,000 sont estimes a 46,oooMe 
kilometre, prix n* 13 du § 82, ci 460, 000^ 

Et les 3 2 , 2 metres restants , a 59, oooMe kilo- 
metre, prix n* l4duS 8Sf, ci 1,899,800 

Total 2,359,800 

Soit, en nombre rond 2, 400, 000 



Total general, pour tons les embranchements de 2* classe . . . 3,800,000 
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S S4. ESTIMATION DE l'eMBRANCHEMENT d'aMIENS A BOULOGNE, CALAIS ET DUNKERQUE. 

Cet embrancheinent se compose de cinq parties ( voyez le chapitre IV) qui 
vont etre estim^es, chacune en paiticulier, dans le tableau suivant, confor- 
mement a ce qui vient d'etre dit dans le paragraphe prdc^dent. 



DESIGNATION DES PARTIES 



et 



DBS OBJETS DE DEFENSE. 



1^ PARTiE. Le long de la Somme, 

Terrain de 4^ classe, k SI 1 ,000 francs le kilometre , prix 
no4 du $82 

Idem , a 139,000 francs le kilometre, prixn" 8 du J 88. 

Traverse d Amiens, a 600,000 francs le kilometre, pour 
deux Yoies 

Idem, a 536,000 francs Te kilometre, fa S« voie ^tant 
ajoumc'e 

Terrain de 3« cfasse, k 176,000 francs le kilometre, prix 
no 3 du J 88 

Idem, k 112,000 francs le kilometre, prix no 7 du J 82. 

Traverse d'Abbeville, a 400,000 fr. le kilometre, pour 
deux voies 

Idem, la %^ voie etant ajoumee, a 336,000 francs le kilo- 
metre 



LONGUEURS. 



ToTAux, pour la 1»* partie. 



2e PARTIE. ParalUle a la c6te. 

Terrain de 2« classe, a 141,000 francs Ic kilometre, prix 
no 2 duS82 

Idem, k 84,000 francs le kilometre, prix no 6 du J 82. 



ToTAux, pour la 2« partie. 



m^tTM. 

29,400 

u 

1,600 



29,300 

a 

1,300 

n 



61,600 



33,800 



PRIX, 

pcfor 

DEUX VOIES. 



(rancf. 
6,203,400 



960,000 



// 



5,156,800 



// 



520,000 



12,840,200 



PRIX, 

la 

deuxi^me voie 

^tant 

ajoumee. 




4,765,800 
a 



francs. 



4,086,600 



// 



857,600 



11 



3,281,600 



n 



436,800 



8,662,600 



// 



2,839,200 



4,765,800 2,839,200 
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DESIGNATION DES PARTIES 



et 



DES OBJFTS DE DBPE?I8E. 



3^ PARTLE, d'Etaples a Boulopie, par Dunnes. 

Tcnrahi de 4« classe, a 91 1 ,000 francs le kilometre , prix 
iio4da$8i 

Idemy k 139,000 francs le kflometre, prix n»8 du^Si. 

Sonterrains, grands remblais et Tiaducs, a 600,000 francs 
le kilometre 



Idemy a 400,000 francs le kflometre, 



ToTAuz , pour la 3^ partie 



LONGUEURS. 



■letrcs. 



30,300 



PRIX, 
pour 

DECX TOIES. 



firincs. 



98,960 


5,969,860 


• 
t 


K 


1,940 


1,164,000 


# 





7,196,860 



PRIX, 

la 

deiudeme Toie 

^tant 

ajonm^. 



3,998,140 



776,000 



4,704,140 



4* PAKTiK, de Boulogne a Culms ^ pur Murquise. 

Terrain de 4« classe, k 9 11, 000 francs le kilometre, prix 
no4 dnj 89 

Idem, k 139,000 francs le kilometre, prix no 8 dn $ 89. 

Souterrains, grands remblais et Tiaducs , k 600,000 francs 
le kilometre 



Idem, k 400,000 francs le kilometre 



Traverse de Calais, iQS<|n*k Veclnse de navigation inclusi- 
Tcment , k 300,000 francs le kilometre 



Idem, k 950,000 francs le kilometre, 



ToTAux, pour la 4* partie. 



98,360 


5,983,960 


f 


i 


K 


3,949,040 


5,440 


3,964,000 


i 


# 


# 


9,176,000 


600 


180,000 


i 


§ 


B 


150,000 


34,400 


9.497,960 


6,968,040 



5« pAETtK, de Calais a Dunkerque. 

Terrain de 9« classe, k 141,000 francs le kHometre, 
prix n« 9 dn S 89 

Idem, a 84,000 francs le kilometre, prix n^ 6 du $ 89. . 



A EEPOITXR. 



36,800 
# ■ 


5,188,800 


3.091,900 


36,800 


5,188,800 


3,091,900 
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kiMMIk 



mmtatm 



DESIGNATION DBS PARTIES 



et 



DBS OBJBtS DE D^PfiMSB. 



Rbpoet 



Tnirtne de Dbnkerque , k 3S0,00O francs le kilometre, 
pour denx voies 



Idem, la 5l«yoie ^tant ajonrn^e, k 900,000 le kilometre. 

tVayerse de C&Iaifl, k partir de Te'diue de naTigatioD , k 
300,000 francs le kilometre, pour denx voies 



id€iHf la t« Yoie 4u.nt ajourn^e, k 250,000 francs le kilo- 
mitre 



ToTAuz, pour la 5< partie. 



LONGUEURS. 



RECAPITULATION. 



t^ PARTIB. 



S* PABTIB, 
^I^ABItB. 



• • * 



TOTAUZ , pour la Ugne d* Amiens k 
^oxdogne 



4* PABTOB. 
^PAirflB 



ToTAux , pour la ligne entiire .... 



mitrei. 



36,800 



1,000 

1,000 

a 



38,800 



61,600 
33,800 
30,300 



195,600 

34,400 
38,800 



198.800 



PRIX, 

pour 

OECTB TOIES. 



fnncf. 



5,188,800 



990,000 
300,000 



5,708,800 



=11 



PRIX, 
la 

deuxiime voie 

^tant 

ajoumt^e. 



19,840,900 
4,765,800 
7,196^60 



94,739,860 

9,497,960 
5,708,800 



39,869,690 



firuict. 



3,091,100 



900,000 



950,000 



3,541,900 



8,669,600 
9,839,900 
4,704,140 



16,905,940 

6,968,040 
3,541,900 



96,015,180 



On remarquera que si Ton avait admis, entre Etaples et Amiens, dans les 
parties ou Ton monte en allant vers Paris, des pentes de 3 milli^ines, et 
fue si le pro jet arrivait k Boulogne, dans la basse ville (voyez le § 46), les 
ehifires de d^pense que nous venous d obtenir, pour la partie d' Amiens i 
Boulogne, seraient moins ilevis. 



PARAGKAPHE 85. 



IIS 



5 85. ESTIMATIOVS DE l'emBRANCHBMENT DB UUM X- CAMIS, P^A MOIFIUX, 
SAINT-OXER ET WATTEN , BT DU SOD^BMBRANCHBMBNT DB WATTBN 1 DUNKBRQUB. 

Nous consid^rerons (Tabord la ligne de Lille 4 Calais, par MerviDe, Saint* 
Omer et Watten; nous nous occuperons ensuite de eelle de Watten # 
Dunkerque. 



DESIGNATION DBS PARTIES 



OKS 0BJET8 DB DEFENSE. 



lo UGNB DB LUXE A CALAIS. 



IK pABTiB, de LiUe a Blaringhem. 

Terram de 3« da«e, k 176,000 francs par kflomitre, 
prix Do3dn J Bi 

Idem, k 11S,000 francs le kiiomitre, prix ]i« 7 da $ 83. 

Terram de 2« classe, k 141,000 francs le kflometre, Biiz 
no 3 du J 82 

Idem^ k 84,000 francs le kflomedre, prix n® 6 da $ Si.. 



ToTAux, poor la l** partie, 



LONGUEURS. 



S« PABTIB, de Blaringhem a Watten. 
Gumne au 5^^ • • 



I 



3« PABTIB, de Watten h Calais. 

Terrain de d« classe , k 176,000 francs le kflometre, prix 
i|o3da$82 

Idtnh k 112,000 francs le kflometre, prix u* 7 du $ 8S.. 
TknTerse de Calaby^eomme an 5 84 



T0TAUZ9 poor la 3* partie. 



■itota. 



95,000 

# 

S5,000 
f 



PRIX, 

poor 

DBirz ypiEs. 



4,400,000 
3,595,000 



50,000 



7,935,000 



PRIJt. 
U 

deoxiime you 

^tant 

ajoum^e* 



93,409 



I 




5,199,000 
f 
300,000 



5,499,000 



9,800,000 



%ikMfiM 



4,900^000 



4«937|400 I 3,959,600 



3,304,000 
950,000 



3,554,000 



15. 
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CHAPITRE X. 



DESIGNATION DES PARTIES 



et 



DE8 OBJETS DE DEFENSE. 



RECAPITULATION. 

3^ PAITIB 

2* PAJITIE 

TotAux f pour la ligne de Blaring- 
bem h. Calus 

!«• PARTIB 



LONGUEURS. 



TotAux , ponr la Hgne de Lille k 
Calais, par Merviile et S^-Omer. 



mitres. 

30,500 
S3,400 



53,900 
50,000 



103,900 



PRIX, 

pour 

DEUX VOIES. 



frtnei. 

5,499,000 
4,937,400 



10,439,400 
7,925,000 



18,354,400 



PRIX, 

la 

denxieme Toie 

e'tant 

ajonmcFe. 

francs. 



3,554,000 
3,S5S,600 



6,806,600 
4,900,000 



11,706,600 



2o EMBRAirCHEXXIfT OB WATTEN A DCNKERQUB. 

Terrain de 2« claase, k 141,000 francs le kilometre, 
prix no 2 du J 82 

Idem, k 84,000 francs, prix no 6 dn $ 82 

'(Vayerse de Dnnkerqne, comme au $ 84 



Totaux, ponrrembranchement. . . 



25,600 
1,000 




3,609,600 

B 

220,000 



3,829,600 



2,150,400 
200,000 



2,350,400 
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5 86. ESTIMATION DBS TRAVAUX DB LA UGNB DB MIRAUlfONT A LA FRONTIEIIB DB BBLGIQUB, PAR 

MARCOING, CAMBRAI BT VALBNCIENNES. 

L estimation detailleedu 25 juin 1835 porte k premiere partie, 
de MiraumoDt a ia rencontre de la ligne de Saint-Quentin u Lille, 
prcs de Marcoing, sans la somme k valoir, & 4,602,ooo' 

La seconde partie de Marcoing a Valenciennes monte, suivant 
lamenie estimation, et non compris la somme k valoir, a 4,886,996 

Le trace de Valenciennes k la frontiere prdsente une longueur 
de 12,680 metres, et on pent iestimer k lo 6,000 francs le ki- 
lometre , prix extrait du prix n"* 2 du S 82, ci 1,344,080 

Total , formant le chifTre de toutes ies depenses, y compris les 
rails pour deux voies 10,833,076 

Ties rails de la double voie, estimes 80 francs le metre, prix 
n** 66 de la serie ( voyez le S 75 ), valent, pour 88,680 metres 
de longueur 7,094,400 

Le montant des depenses etrangeres a la double voie est done 
de 3,738,676 

L ajoumement de la seconde voie permettra d epargner envi- 
ron un cinquieme sur cette somme, ci 747,735 

Reste 2,990,941 

88,680 metres de longueur de rails pour une voie, a 42 francs 
le metre, prix n** 65 de la serie, valent 3,724,560 

Total, formant le chiQre de toutes Ies depenses, la seconde 
voie etant ajournee 6,715,501 

On a done , savoir : 

Cos de deux voies. Chifire evalue plus haut 1 0,833,076 

Somme k valoir. 3,666,924 

Total 14,500,000 

C€is de la seconde voie ajournee, Chifire ^valu^ plus haut ... 6,7l5,5oi 
Somme k valoir. . . : 2,284,499 

Total 9,000,000 



US 
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{ 97. ESTIMATION DB LA UGNE TRAN8TEB8ALE DB CAI.AIS EN BELGiaUE, PAB SAINT-OMBB, 

HBNIN-UETARD, DODAI, DENAIN BT VALENCIENNES. 



T 



DESIGNATION DES PARTIES 



et 



DE8 OBJETS DE Dl&PEMSE. 



LONGUEURS. 



l^* PARTIS, dt Calais a Blaringhem, 



Traverse de Calais, comme an $ 84. 



De la sortie de Calais k Watlen; temin de 3^ clasae, 
k 1 76,000 francs le kilometre, prix n® 3 da $ 82 

/<£eOT,k 11S,000 francs le kilometre, prix no 7 da $ 83. . 

De Watten k Blaringbem ; terrain de 4« classe, k 3 1 1 fOOO*^ 
le kilometre, prix n^ 4 da J 89 

Idem , k 139,000 francs le kilometre, prix n^ 8 dn $ 89 . . 



ToTAuz, poor la l^vpartie, 



9* jpA&tib, de Blaringhem d mntn-Lditard. 

De Blaringhem k B^thnne; terraindei* classe, k 1 41,000^ 
le kilometre, prix ii<> 9 dn $ 89 

fdbvi, k 84,000 francs le kilometre, prixn<» 6 da $ 89. . 

De B^thnne kH^nin-Li^tard; terrainde 3«classe, k 1 76,000' 
le kilometre, prix n<»3 da $ 89 

Idem^ k 119,t00 4imncs k kilometre, prix n^ da $ 89. 

TOTAux, ponria 9* partie 



mitres. 



1,000 

99,500 

a 

93,400 
§ 



53,900 



PRIX, 

poor 

DEUX V0IE8. 



firancf. 

300,000 

5,199,000 

a 

4,937,400 

a 



PRIX, 

la 

deaxieme yoie 

^Unt 

Ajoom^e. 



10,499,400 



franca. 



950,000 



3,304,000 



3,959,600 



6,806,600 



97,400 


3,863,400 


# 


» 


§ 


9301,660 


94,000 


4,994,000 


f 


t 


f 


9,1608,000 


51,400 


8,087,400 


4,989,600 


- 




• 
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DESIGNATION DES PARTIES 



et 



DBS OBJETS DB DEFENSE. 



3«»AKTIB, d'Henin-UetarddSin. 

Terrain de 4« classe, k 211,000 francs le kilometre, prix 
no 4 dn S 82 

Idem, a 139,000 francs le kilometre, prix no 8 da$ 82. 



LONGUEURS. 



mitra. 



li,600 



PRIX, 

ponr 

SEirX TOIES. 



4« PARTIS, de Sm a Denain. 
Terrain de 3^ elasse, k 176,000 francs le kilometre, prix 



Idem, a lli,000 le kilometre, prix no 7 du S 8i 



il,400 



£rmn( 



2,658,600 



PRIX, 

la 

denxieme yoiel 

^tant 

ajoumee. 



1,751,400 



3,766,400 



2,396,800 



5« pARTifi, de Denain d Valencien 

lyapr^Ie trac^ de Marcoing a Valencien- 
nes, anqnel appartient cctte partie, 
eHe est estimee, surant ia note 30, k 

Somme k Taloir 


nes. 
1,191,899^ 

800,000 


10,000 

K 

B 
B 

» 

a 

f 

B 
B 

B 


1,191,899 
408,101 

B 

B 

B 

M 

B 

B 
B 

B 


« 


Les rails de la double Toie, estim^ 80 fr. 
le kilometre, prix n® 66 de la sirit, 
(Toyez ic 5 75 ) , Talent 




Le montant des de'penses c^trangeres a la 
donbie Yoie est done de 

L'ajoamement de la seconde TOie permet- 
tra d*e'pargner lui cincpiieme sorcetCe 
somme .ci ..^t»»T-TrT»- 


391,899 
78,380 








RXSTB 

10,000 metres de longueur de voie simple 
a 42 francs le metre , prix n" 65 de la 
serie. yaleat .....^. 


313,519 
420,000 


' 






Total 

SowMwe k yaloir 


733,519 
d46,481 








Total, ia seconde Toie ^tant ajonr- 
nee '. . 


980,000 


980,000 




T^TAirx, pour Ia5* partie 


10,000 


1,600,000 


980,000 
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CHAPITREX 



DESIGNATION DBS PARTIES 



et 



DBS 0BJET8 DB DI^PBNSB. 



6« PARTiB, de Valenciennes h lafrontihre. 

Terrain de 9« claBse, k 141,000 francs le kilometre, prix 
no3duS8a 

Idem , k 84,000 franci le kilometre , prix no 6 du S 89. . 



ToTAux, poor la 6« partie. 



LONGUEURS. 



mitrM. 



1-9,080 

u 



19,680 



PRIX, 

poor 

DBUX VOIBS. 



franef. 



1,787^80 



1,787,880 , 



PRIX, 
fa 

deuxiime voie 

^tant 

ajourn^e. 



Cnuict. 



1,065,190 



1,065,190 



1>« PABTIB. 
i* PABTIE. 



RECAPITULATION. 



ToTAux , ponr la partie de Cdais k 
Hdnin-Lidtard 




10,499,400 
8,087,400 



18,516,800 



6,806,600 
4,989,600 



11,796,900 



1,751,400 

9,396,800 

980,000 

1,065,190 
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5 88. E8TDCATI0N DB IX LIGRB d'aRRAS A LA BBLGIQUB> PAR TTTRT, DOUAI, DBNAIN 

BT VALBNCIENNB8. 

Cetteligne, qui ne sera decrite que dans leS 96, etant d'une grande impor- 
tance, et devantctre comparee a des Ugnes dont il s'agit dans les deux para- 
graphes precedents, on va en faire ici Testimation. 



I 



DESIGNATION DES PARTIES 



et 



DES OliETi DB DiPENSB. 



f PAlTiE, dufauhourg Sarnie- Caiherine, a Arras, 
jus<iu'a Sim, pr^ Douai, 



LONGUEURS. 



lo lyAms a ViUT. 



de 2« dtite, k 141,000 frmnctle kilometre, piiz 
no 9 da S 89 

Idem, k 84,000 francs le kilometre, prix no 6 dn $ 82. . . 
«• De Vitry a Sin 

Terrain de 2«ela«e, k 141,000 francs !e kilometre, prix 
no S dn S 82 

Idem, a 84,000 francs le kilometre, priznoOdn J8S... 



ToTAux, ponr la !■« parde. 



17,000 
ff 

11,800 

t 

g 



PRIX, 
ponr 

DETX TOIES. 



PRIX, 

U 

denxitee Toie 

e'unt 

ajonmee. 



franc*. 



98,600 



2,397,000 

g 
t 

1,635,600 

§ 



4,032,600 



2« PABTiB, de Sim a Denain. 

Terrain de declasse, k 176,000 francs le kilometre, prix 
no 3 dn S 82 

Idem.k 11 2,000 francs le kilometre, prix no7da$82.. 



ToTAUX, ponr la 2« parde. 



21,400 



21,400 



3,766,400 



3,766,400 



3« PARTIE, de Denam a F'aJencietmes. 
Comme an $ 87 | 10,000 I 1,600,000 



4< PAETIE, de Voleneiemmes a la/ranttere. 
Comme an J 87 I 12,680 



franca. 



1,428,000 



974,400 



2,402,400 



2,396,800 



2,396,800 



980,000 



1,787380 I 1,065,120 



16 
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DESIGNATION DES PARTIES 

et 

DES 0BJET8 DE DSPX?I8E. 


LONGUEURS. 


PRIX, 

pour 

DEUX V0IX8» 


PRIX, 

la 

deuxieme vole 

(ftant 

ajoum^. 


RECAPITULATION. 

!*• PARTZE 


nitre*. 

t8,600 
91,400 
10,000 
19,680 


francf. 

4,03f,600 
3,766,400 
1,600,000 
1,787,880 


francs. 

f,409,400 

9,396,800 

980,000 

1,065,190 


S* P ARTIE 


3* PARTIB 


4* PARTIB 


ToTAux, ponr In iigne entierc 


79.680 


11,186,880 


6,844,390 



Si le trace de la lignc principale passait par Arras, la lignc dent il s'agit 
dans ce paragraphe partirait dun point pris k Fampoux , sur la ligne princi* 
pale, au lieu de parlir d'Arras , et la longueur de chemin 4 executer d'Arras en 
Belgique serait raccourcie de 7,000~ (voyez \c §26), ce qui en diminuerait 
le prix, pour le cas de deux voies, d environ 98 7,OOo', ct le reduirait 
k 10,199,880^ Mais le point de reunion de la ligne principale et de lem- 
branchement de la Belgique , par Douai et Valenciennes , ne serait pas place 
d une mani^re heureuse a Fampoux ; de plus, lorsqu'on voudrait prolonger cet 
embraachement vers Etaples ( voyes^ le § 9 6 et la note 32), on aurait a faire 
fes 7,000 metres negligds dabord, parce que le trace de Fampoux k Etaples 
doit necessairement laisser Arras au midi. 
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S 89. ESTlllATIOMS DB LA UGNE DB ULLB A VALBNCIBKNBS , PAR ORCBIBS, HASHON 
BT RAISMES, BT DB LA UCNB DB ULLB 1 DBN'AIV, PAR ORCmBS. 



r 



DESIGNATION DBS PARTIES 



et 



DES ORJETS DE D^ENSE. 



t^ TBACB DE ULLE A VALS!«CIE!«!fES. 

1>« PABTiE, de IMU u laftrme du Ckapiirt. 



Temin de 3^ daMe, k 176,000 francs le kilometre, priz 
ii« 3 dn J 8S 

/i^^, k 11S,000 friDCf le kilometre, priz do 7 du $ 83.. 

S« PAiTiE, depuis laftrme du Ckiqntre jusqu'mupris 

de Rmsmes, 



Tarma^e i« cUmc, a 141,000 francs, priz B»Sda$ S2. 
Idem, k 84,000 frmaci U kilMctic, priza* # da JM. . 

8* PAsm, de Rmsmes a Im rtmeanire, ii Ansm, dm 
traei de Detuun a la Belgupu, par Valeneietmes* 

Terrain de 4< daste, a 91 1,000 francs le kilometre, priz 
no4dn$ 82 

Idem, k 139,000 francs le kilomHre, priz n»8 dn $ 83. . 



TOTAUZ. 



LONGUEURS. 



mktxtu 



31,000 



10,600 



6,000 



47,500 



PRIX, 

ponr 

DEUX voiss. 



fr«a< 



3,696,000 



MM>,600 

§ 



1,966,000 



IM^JiM 



PEIX, 

la 
denzieme yoie 
^tant 
aionm^. 



3,353,000 



1,733/)00 



834,000 



4,90«,000 



fo TftACi DB LILLK 1 DXHAIK. 



!■* pASfiB, c«mme ci-desns 



3* PAKTIB, <«le la fame da Chmpiire a la reneamtre, 
A Denaim , du irmei d' Arras d Falemeiamms, 

Terrain de S« clasK, k 141,000 francs le kilometre, priz 
- no3 dn$ 83 

Mdea^ k «4^000 francs le kaomterc , piiz n* « da $ 83^ . 



TOTAUX. 



31,000 



34,000 



45,000 



3;696,000 



3,384,000 



3,353,000 



3,016,000 



7,080,000 I 4,368AW0 



16. 
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S 90. ESTIMATION DB LA UGNB DB PARIS 1 ULLB BT 1 LA FRONTIERB DE BELGIQUEi PAH CREILr 

SAINT-QUENTIN, CAMBRAI, DENAIN, 0RCHIE8 ET LILLB. 

La depense , du boulevard ext^rieur de Paris k Creil (voyez la note 1 2), de- 
duction faite de la somme a vdoir^ est de OySOOyOOo' 

La partie de Creil a Noyoir, d apr^ i'estimation du 1 3 avril 

1835, coutera 5,978,328 

De Noyon a Marcoing, suivant la note 31, la depense 

mpntea. 12,518,727 

De Marcoing a Denain , suivant la note 30, elle est de. . , . 3,695,097 

Total 31,492,152 

Les rails de la double voie, a 80 fr. le metre, prix n"^ 66 
de las^rie (voyez !e $ 75), sont estimes, pour la fongueur de 

2 1 8 , 1 9 metres , comprise entre Paris et Denain , & 17,455,200 

Reste, pour d^penses ^trangeres aux voies 14,036,952 

Lajournement de la seconde voie perm^ttra d'dpargner sur 

ces depenses environ un cinquieme, ci 2,807,390 

Reste 11,229^562 

218,190 metres de fongueur dune voie, ft 42 francs Tun, 

prix n° 65 de la serie, vdent 9,163,980 

Totd , pour le chiflfre de toutes les dispenses , la seeonde voie 

etant ajournee 20,393,542 

^ Casde deux votes, Chiffre evalu^ plus haut 31,492,152 

Sommeavaloir f 10,507,848 

Total, pour la partie dc Denain k Paris. .... 42,000,000 

C(is de la seconde voie ajournee. Chiflfre dvalud plus haut. . 20,393,542 

Somme ft valoir 6,606,458 

Total, pour la mdme partie 27^000,000 

Ces resultats , au moyen du paragraphe qui precede , donnent le tableau: 
suivant : 



\ 



j^' 



# I. - Y-. 
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DESIGNATION DES PARTIES 



et 



D£S OmiETS DB DiPEllSE. 



LONGUEUBS. 



Pabtik de Paris k Denun, telle qaVDe Tient cT^tre 
calculee 

Pabtie de Deniin k Orchiet (Toyez le J 89) 

Pabtie d*Orchiet k Lille (Toyex le m^me paragnphe). 

ToTAUX, ponr Im ligne enti^re deParis k Lille. 



trcfa 



PRIX, 
poor 

OBCX VOIES. 



firanet 



918,190 
94,000 
91,000 



963,190 



49,000,000 
3,384,000 
3,696,000 



PRIX, 

la 
mxieme Toie 

^fant 
a|oiini^. 



97,000,000 
9,016,000 
9,359,000 



49,080,000 I 31,368,000 



5 91. ESTINATIOM DES TRATAUX DE LA UGNB DB PARIS A LA FRONTIERB DB RBLGIQUB , 
PAR CRBIL, SAINT-QCBNTIN, MARCOING, CAMRRAI , DENAIN BT TALBNCIENNBS. 



DESIGNATION DES PARTIES 



et 



DES OBJBTS DB DEPEIfSE. 



LONGL^LHS. 






Pabtib de Paris a Denain, d*apres le paragraphe qui 
precede 

Pabtie de Denaio a Valenciennes, comme an J 88. . . . 

Partie de Valenciennes k la fronti^, saiTant le m^me 
paragraphe 

ToTAi:x, pour la li^e enti^ 



918,190 
10,000 

19,680 



PRIX, 

pour 

Dxrx TOIXS. 



940,870 



PRIX, 

la 

denxitee Toie 

^tant 

a|oiirD^. 



49,000,000 
1,600,000 

1,787,880 



45,387,880 



97,000,000 
980,000 

1,065,190 



99,045,190 



Cette iigne est la plus courte et la moiDS'ch^re que fon puisse ^tablir de 
Paris a Bruxelles ; mais c'est celie qui exige le plus de travail pour arriver aux. 
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chemins beiges qui sont termines ou qui s'ach^vent (*). Cest celle aussi qui 
presente les plus fortes pentes (voyez les paragraplies 29 et 64), et qui ren- 
contre ie moins de population. De plus , elle ne permet de desservir Boulogne, 
Calais et Dunkerque , que d*une maniere extremement imparfaite. 

(*) La depense a faire en Belgique, sur la iigne de PtLvis a Bruxelles, par Saint-Quentin et 

Valenciennes, est de 10,500,000^ 

CeDe qui vicnt d'etre calculee plus haut est de 45,387,880 

Total de la de'pease necessaire pour arriver de Paris a Bruzeiles , par Saint- 
Quentin et Valenciendes 55,887,880 

De Paris a la frontiere de Belgique, par Amiens et Liile, la depense (voyez 
Ie S 83) est de 47,400,000^ 

Ce&e de ia frbnltAre 4 Ciand est de 6,900,000 



Totri* A ii depense a fiure poor arnrer de Paris a Crand , par 
Amiens et Lille 59,600,000 59,600,000 

Difference 3,987,880 
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5 99. 8UR l'oBJET BT la division DB CB CHAPITRB. 

Le choix des iignes a executer les premiei*es est cerfainement la parde de 
notre travail la plus difficile, et en meme temps la plus susceptible de blesser 
les interets de localite; nous devons done tacher de mettre eo evidence les re- 
suhats fournis par nos Etudes. A cet eflfet, quatre tableaux, places a la fin de 
cet ecrit , presentent ces resultats sous une forme propre a faciliter toutes ies 
comparaisons. 

Ces tableaux permettront, non-seulement d'apprecier les motifs du choix que 
nous proposons ; mais ils founiiront, aux personnes exp^rimentees qui nap- 
prouveraient pas ce cboix, les principales donnees sur lesquelles il faudra 
qu elles s appuyent pour en trouver un meiHeur. 

On trouvera dans les paragraplies suivants diverses observations sur fobjet 
de ces tableaux. 

Nous ne reviendrons pas sur ie choix des traces qui constituent ia ligae 
principale decrite chapitt*e 1^ ; nous Ie supposons suffisamroent justtfie par les 
chapitres II et HI , et nous admettrons que les considerations developpees dans 
Ie $ 64 eta1>lissent quelle est en effet la iigne principale de nos projets. 

Mais nous aurons a choisir les Iignes que nous appellerons secondaires, et 
dont fob jet est de joindre Ie mieux possible les ports de Boulogne, Caiais et 
Dunkerque, dune part, et la ville de Valenciennes, d^autre part, avec Paris et 
avec Lille, c'est-a-dire de donner dans tons lessens des comnanications satis- 
faisantes entre Paris, TAngleterre et la Belgique. Nous ferons voir quels sonC 
les divers systemes de Iignes secondaires que Ton pent imaginer dans ce tnit; 
nous les decrirons, nous les comparerons, et nous arriverons ainsi au choix des 
Iignes secondaires et a celui des Iignes que nous appellerons tertiaires , fes- 
quelles, apres les Iignes secondaires , nous paraissent etre celles qui doivent 
avoir le plus d'utilite. 

Quant aux autres Iignes etudiees, il n'^en sera question que tres^sommaii^e* 
ment. 



s 
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5 93. SUR LB TABLEAU V^ 9 , DBS LIGNBB A EXECtTER. • 

Ce tableau presente les chiflres relati& k la ligne principaie et aux ligiies 
secondaires qui, dans F^tat actuel des etudes , et dapres les discussions qui 
vont suivre, paraissent devoir etre execut^es les premieres. 

Nous avons joint a la ligne principaie les petits embranchements peu dis* 
pendieux qui rendront cette ligne plus promptement productive. 

Quant aux embranchements de Beauvais, Montdidier, Breteuil, etc., ils 
sont d'une depense assez forte pour qu*on ne les entreprenne pas avant que 
I'execution des lignes propres k desservir Boulogne, Calais, Dunkerque et Va- 
lenciennes soit bien assuree ; nous les ckssons en consequence dans les lignes 
k ajourner provisoirement. 

II en est de meme des embranchements relatifs au port de Boulogne et aux 
carri^res, hbuill^res et minieres du Boulonnais (voyez le $ 44). 

5 94. sua LB TABLEAU N^ 3, DES UGNES DONT l'eXBCUTION PARAIT DEVOIR ETRE 

AJOURNEE OU REJETEE. 

Nous consid^rerons parmi ces lignes : 

l"" Celles qui ont une grande utilite, et dont f execution sera probablement 
d^cidee avant qu on ait termini ies lignes secondaires. Apr^ la ligne princi- 
paie et les iignes secondaires , la iigne de Boulogne a Calais et celle de Sin , 
pres Douai, k H^nin-Li^tard , Bethune et Blaringhem , nous paraissent etre , 
avec i'embranchement de Beauvais , qui est susceptible d'etre pft>long^ sur 
Rouen (voyez le S 12), les lignes les plus utiles : ce sont les lignes que nous 
appelons lignes tertiaires. 

V Celies qui sont dune utility plus eloignee, soit parce que les besoins 
principaux qu elles ont pour objet de desservir se trouveront satisfaits par les 
lignes qu'on leur aura prt^ferees, soit que, rdduites k n'etre plus considerees que 
comme des lignes d'utitit^ locale, elles se trouvent trop cheres pour leur des- 
tination. Nous les considefOns comme des lignes a ajourner provisoirement. 
Au nombre de ces iignes nous mettrons ceile d'Arras k Etaples : elle n'a pas 
^te etudide ; mais elle nous semble avoir une grande importance ( voyez la 
note 32). 

Z"" Enfin , les lignes dont {'execution nous a paru devoir etre rejetee , a 
cause des difficult^ d'exdcution qu elles presentent (voyez ie chapitre V). 
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S 95. SCR LBS TABfiSAOX N* 4 BT M"* 5, DBS TRACES A COMPARER POOR ARRIVBR AU CHOIX DBS 

UGKES A EXECUTER LBS PREMIERES. 

Ces tableaux pr^ntent une sorte de resume, en chifires, des objets com- 
pares dans cet expose general , taut pour justiBer le trace de la ligne prin- 
cipale, discutee dans les chapitres I, 11 et m, que pout motirer le choix 
des iignes secondaires et tertiaires decrites dans les chapitres I\^, VI, VH 

et vm. 

Les chifires qui expriment les longueurs de parcours, les pentes, ies 
rayons des courbes, les longueurs des souterrains, les longueurs desdeblais et 
des remblais dont la hauteur est comprise entre 10 et 15 metres, ou exc^de 
.15 metres, pouvant quelquefois decider entre {adoption etie rejetd'une ligne; 
les tableaux d!" 4 et n*" 5, qui, avec les tableaux n^ 2 et n"" 3 , donnent ces chifires 
pour toutes ies Iignes examiuees dans cet ecrit, presenteront des donndes 
tres-utiles pour apprecier d'un coup d'oeil Ies avantages et ies inconvenients 
de nos traces. 



5 96. DC TRACE d'aRRAS A LA FRONTIERS DE BELGIQUE, PAR DOCAI, DBNAIN BT VALBNCIBKNBS ; 
CE TRACE DOIT ETRB PREFERS A CEI.UI DE MIRAUMONT A LA FRONTIBRB , PAR CAMBRAI , 
DBNAIN ET VALENCIENNES. 

Cette ligne , comme on le verra plus loin , pent etre faciiement prolongee 
vers Etapies, par Saint-Pol, ce qui exige quelle ait son point de depait, k 
Arras, dans la vailee de la Scarpe, pi^ du fieiuboui^ Sainte-Catherine , dans 
lequei on tachera de penetrer au moyen d*un embranchement. 

D apresia connaissance que nous avous des locaiites , voici le trace qui paratt 
le plus convenable. On suivrait la Scarpe, en laissant a gauche Saint-Nicoias , 
Saint-Liaurent , Athies et Fampoux ; on passerait a gauche de Roeux , Piouvain 
et Biache, et Ton viendrait rejpindre, a Vitry, ie trace, decrit $68, de Vitry 
a la Beigique, par Douai, Denain et Valenciennes. 

On aurait, d'Arras a Vitry, des pentes dont le maximum serait de 3 miiliemes. 

Le trace d'Arras en Beigique ne presenterait aucune difficult^ d'execution. 
Quoiqu on n ait pas fait ies ni>'ellements d'Arras k Sin , Festimation du S 8 8 
doit etre consideree comme sufiisamment exacte. 

17 
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La depense du trace de Miraumont k Vdenciennes et en Belgique , calculee 
$ 86 , est, dans le cas de la seconde vote ajoiirneey de 9,000,000^ 

Et dans le cas de deux votes, de 14,500,000^ 

Pour ie trace d* Arras a la Belgique , par 
Douai , Denain et Valenciennes , la depense , 
dans ies memes cas , a ^t^calculeeS 88, ci. . 11,186,880 6,844^320 

Differences , en faveur du dernier trace. .. 3,313,120 2,155,680 



Et 1 on remarquera que la partie d'Arras k Vitry aurait pu n etre comptee 
que pour le cas d'une seule voie; parce que cette partie, qui nappartiendra 
pas 4 ia iigne de Paris k Valenciennes, par Vitry, pent satisfaire tres-bien aux 
besoins d'Arras , sitns qu'elie soit construite avec deux voies. 

n est done plus economique de joindre ia ville de Valenciennes avec Arras , 
par Vitry, que de ia joindre avec Miraumont , par Cambrai. 11 est vrai que 
cette derni^ vilie ne sera pas desservie ; mais on remarquera qu Arras et 
Douai , ensemble , ont beaucoup pius d'importance que Cambrai. 

On pent ob jecter aussi que fe parcours de Paris a Valenciennes , par Vitry, 
sera plus long que par Miraumont et Cambrai de 4,400 metres; mais il faut 
consid^rer que la ligne principaie de Paris en Belgique est la ligne de Lilie 
(voycz ie § 64); que cest seuiement en ce qui concerne cette ligne qui! faut 
etre d'une grande reserve en fait de sacrifices aux interets iocaux, et que, 
d*ailleurs, ie trac^ de Paris & Valenciennes et k Bruxelles gagnera surement 
plus qu'il neperdra parie raliongement dont ii s'agit; puisque ce ratlonge- 
ment permettra de desservir Douai et FArtois. 

Nous ferons observer de plus que Ie besoin d'un canai joignant Arras et 
Boulogne est senti depuis iongtemps : or,,ce canal nest pas executabie 
(voyez la note 3 S) , et ii s^ra necessairement fempiac^ par mi cbemin de fer 
qui , remontant ia Scarpe , et descendant la vailee de ia Cancbe jusqu a 
Etapies , ou ii rencontrera ia iigne de Paris a Abbeville , Boulogne et Calais , 
opdrera ia jonction d'Arras et de Boulogne. 

On remarquera encore , que la iigne de Miraumont k Marcoing , sur 
36,600 mi^tres de iongueur, ne rencontre ni communes considerables, ni po- 
pulations commercantes, ni grands etabiissements industrieis, tandis que la 
iigne de Vitry k Valenciennes ^ qui passe auprds des mines d'AnicIies et d'Au*^ 
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bercfaicoitrt , est, sous ces diflferents rapports, dai» des cooditions meiQeiires 
d'otiiite publique. 

Par ces motifs, nous croyoDs que Yijat6r6t f^n6ni veut quoB pr^fihre^a 
iigue d'Arras a VafencieDnes , par Douai et Deoain , a cetle de MirauiBOiit a 
Vaienciennes, par Cambrai. 

S 97. LA UGNE d'aRRAS A VALENCIENNES ET EN BELGIQUE, PAR DODAIET DENAIN, EST PREFERABLE 
A CELLE O'hENIN-LIETARD A TALENCIENNES BT EN BELGIQUE, PAR DOUAI ET DBNAIK. 

Le trac^ d'Arras a la Belgique est estime (voyez le § 88), dans le cas de 
la seconde vaie ajoumee, a 6,844,320^ 

n est evalu^ dans le meme paragniphe, et pour le cos de 
deux votes J a 11,186,880^ * 

Si Ton soustrait la partie d'Arras a Vitry (voyez 
le § 88), ci 2,397,000 1,428,000 



mmm 



n restera , pour la partie de Vitry eoBeigique. 8,789,880 5,416,220 

Le montuit de b depense, pour le trace d'Heoin- 
Li^tard en Belgique, a ete cakule (kns le § 8 7, 
ci 9,812,880 6,193,320 



^ mmmmmmmm^^mmmm'm^i^mmmm^ ^W««av^«Mi«a 



Differences, en favour du trace de Vitry en 

Belgique 1,023,000 777,000 



La diflS^rence, d'apres ces ealcufe, et poor ie ca6 de ia deuxieme voie 
a^umee , est de ia moitie environ de la depense k faire pour f ^laUisaeBient 
du cbemin d'Arras k Vitry. Et elle serait re^eraent suffisante pour f exec^oo 
du chemin, si on le faisait, comme nous Favons indique dans ie $ prdc^dent, 
k une seule voie, construite avec une grande economie. 

Or, ii est evident que ie trace de Douai a Arras, susceptible d'etre pro- 
ionge jusqu'a Etaples (voyez ie § 96), sera bien plus utile que oeiui de Douai 
a Henin-Lietard. 

D'un autre cdte , il faut remarquer que si ia communication de Lifle a Va- 
ienciennes , par Henin-Lietard , est plus courte que par Vitry, H arrive que 
celle de Paris en Belgique , par Vitry et Douai , est de I>eaucoup pius avan- 

tageuse que ceQe qui paaserait par Henin-Lietard. 

It. 
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On voit| dapr^s cela, que le 'chemin de la Belgtque, par Vitry, Douai, 
Denain et Valenciennes , prolong^ a Fouest de Vitry , jusqu a Arras , doit etre 
pr^f<^re k celui qui joindrait Hdnin-Li^tard et la Belgique, par Douai^ Denain 
et Valenciennes y bien que le premier doive couter un peu plus. 

S 98. CHOIX DU TRACB QUI DEVRA JOINDRE PARIS ET LA BELGIQCB, PAR VALENCIENNES. 

Si on joignait la ligne principate avec Valenciennes, par le moyen du trace 
de Liile a Valenciennes , on aurait , en partant de Paris , un detour par Lille 
tr^-desavantageux . 

Si la jonction s'operait entre la ligne principale et Valenciennes , par ie 
moyen du trace de Creii , Saint-Quentin et Cam^brai , les vilies de Lille et 
Valenciennes' seraient dans Fimpossibilite de communiquer entre eiies par k 
voie de fer. 

II suit de Ik que, pour joindre la ligne principle avec Valenciennes, au 
moyen dun seul cbemin de fer, de maniere a satisfaire le mieux possible aux 
interets gdn^raux du pays , ce chemin ne doit partir ni de Liile ni de Creii. 

Mais nous avons vu , dans le $ 9 6 , que la ligne d'Arras & Valenciennes , 
par Douai et Denain , est preferable a ceiie de Miraumont & Valenciennes , par 
Marcoing , Cambrai et Denain; nous avons vu aussi, § 97, que cette.meme 
iigne d'Arras k Valenciennes , par Douai et Denain , est preferable a celle 
dH^nin-Lietard k Valenciennes et en Belgique , par Douai et Denain; done 
la iigne qui doit operer la jonction de ta France a ia Belgique , par Valen- 
ciennes, est ceile qui iie Arras et Valenciennes , par Douai et Denain. 

li est certain que cette Iigne ne dessert pas bien ies interets mutuels de 
Liiie et de Valenciennes; mais ce n est pas une raison pour que, par un autre 
trace, on satisfasse mieux ces interets en nuisant k des intt^rets plus im- 
portants, comme ceux de TArtois, de ia Picardie, de ia Normandie et de 
Paris. Seulement ce sera une raison pour que {'execution deia iigne de Liiie 
k Valenciennes, apr^s Fexecution de celle d'An*as k Valenciennes, soit moins 
longtemps diffdree. 



5 99. DBS STSTEMES DE TRACES ENTRE LESQUELS ON DOIT CHOISIR LES UGNES 8EC0NDAIRBS 
PROPmSS A BIEN DES8ERVIR LES PORTS DE BOULOGNE, CALAIS ET DUNKERQUE. 

ft 

Les lignes partant de Mir&umont, d^crites chapitre V, devant etre re<* 
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jetees, on ne peut desservir Boulogne, Calais et Dunkerque que par deux 
syst^meS) savoir : 

IL^pne cTAmieiis a Bonlogoe par AbbcTille; 
Li^e de URe a Calais, par Mervilley BlariDgfaeniy Saint-Omer et 
Watten; 
Lagne de Watten a Dunkerque. 

Ce systeme de iignes est represente pi. l**, fig. l**. 

iligne JHe'Din-Lie'tard a Calais, par Bethune, Blaringhem, Saint- 
Omer et Watten; 
Ligne de Calais a Boulogne ; 
Ligne de Watten a Dunkerque. 

Ce systeme de iignes est represente pi. 1"*, fig. 2. 

Pour avoir un troisieme systeme, qui ne s'embrancbat pas a Henin-Lidtard 
sur b ligne principale, et qui, d'apres ce quon vient de voir, ne pourrait 
pas hon plus s'embrancher a Miraumont, il faudrait le faire partir ou de Lifle 
ou d* Amiens. 

S'il partait de Lille, pour arriver aux tfois ports de Boulogne, Calais et 
Dunkerque, les relations de ces ports avec Paris ne pourraient setablir que 
par Lille , et le detour serait trop grand. 

Si la ligne d* Amiens a Boulogne se prolongeait, par Calais, jusqua Dun- 
kerque, Paris serait tres-bien desservi; mais LiQe et la Belgique ne pourraient 
communiquer par la voie de fer avec Douvres , qu en revenant par Amiens , 
vitle situee trop au midi pour que le detour a faire fut tolerable. 

Done on est reduit a opter entre les deux systemes decrits au commence- 
ment de ce paragraphe. 

S too. DBS DEUX STSTEMBS DE TRACES QUI VIENNENT d'eTRE DBCRTTS, COMPARES 80U8 JLE 
RAPPORT DE LEUR EMPLOI ET DES DEPEtfSES d'exECUTION, d'eN IRETIEX ET DE LOCOMOTION, 
QU'lU EXIGENT RESPECTIYEMENT. 

Le second systeme obUge k se detoumer, par Henin-Lietard , pour com- 
muniquer de Calais a Paris , et de Calais en Belgique : c*est un inconvenient 
assez grave. Pour communiquer de Paris a Boulogne, f inconvenient serait 
encore plus grave; car il faudrait se transporter, dans le sens du nord, de 
Paris k Henin-Lietard et k Calais, pour revenir, dans le sens du midi, de 
Calais k Boulofime. 
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Veut-on rem<$dier 4 €cs inconTeiiients ? It feat necessairement substituer aux 
lignes de Paris k Calais , et de Lille a Cdais, coud^es Tune et Tautre k H^m- 
Lidtard, les lignes en ^chaipe d'Amiens a Boulogne, par Abbeville, et de Lille 
a Calais , par Merviile et Saint-Omer, ce qui donne le premier systeme. 

Ce premier systeme a done ^videmment I'avantage de desserrir mieux ies 
besoins de fAngleterre, de la Belgique et de la France. 

Mais , comme on pent le voir par ie tebleau n"* i , ia d^pense d^execntion 
qu'il exige, dans ie cas de deux voies, est de 46,916,860^ 

Tandis que celle du second (voy. Ie tabl. n"" 3) nest que de 31,774,360 

Difference, au ddsavantage du premier systeme (^) 15,142,500 

II faut remarquer encore , que , dans ce meme premier systeme , Boulogne 
et Calais ne se trouvant pas jomts, ces deux ports, qui se auppleent Fun Fautre 
quand la merest mauvaise (voyez la note 22), commumquerant mal entre eux. 

Ces motife doivent^ils faire rejeter Ie premier systeme ? Entrons dans quel- 
ques details sur ce qui concerne la celerite des voyages, Tentretiea du chemin 
et Ies depenses de locomotion. 

Les excedants de longueur 4 parcourir de Calais a Lifle, par H^nin-Li^tird , 
et de Boulogne a Amiens, par Calais et par H^nin-Lietard, donneront, pour 
la locomotion , dans ie cas d une circulation ddcuple en voyageurs et double 
en mar^ et en marcfaandises, de la circulation actuelle, une d^ense aniiiieile, 
au prejudice du deuxieme spt^e ( voyez la note 3 3 ) , de. . . . l ,9 1 7,22 5' 

Mais , Ie premier systeme pr&entant un exc^dant de lon- 
gueur de 89,230 metres sur le deuxieme, fentretien, pour 
ces 89,230 metres, k 3 fr. Ie metre, vaudra, par an, au pre- 
judice du premier systeme 267,6#0 

Reste, k favantage du premier systeme, annueflement. . . . 1,649,(36 

Somme dont Ie capital est de 32,990,700 

Excedant de la depense d'execution , au prejudice du premier 
systeme, suivant Ie calcul Hut plus haut 1$, 142, 500 

Reste, a Favantage du premier systeme 1 7,848,200 



(*) On salt que cette difference n'est pas eValuee au plus bas, parce que Ie projet d'Amiens a 
Boulogne pourrait ^tre moins cher (vojez ie 5 84.) 
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Somme double de la depense du trace de Boulogne a Calais. 

Ainsi, ie premier syst^me, qui, pour f execution et pour fentretien, est le 
plus cher, se trouve etre , eu egard a la locomotion , pour Ie cas traite dans la 
note 33, beaucoup plus avantageux que Ie second. 

Mais , pourra-t-on dire , les hypotheses faites sur la circulation se realise- 
rout-elles ? 

Nous repondrons, 1"* que la circulation actueUe portee dans le tableau 
n* 6, est evalu^ suivant des chifFres deja anciens, et vraisemblablement trop 
faibles ; 2*" que la grande quantite de marchandises que Boulogne enroie a 
Paris par eau, et qui sera envoy^ par Ie chemin de fer, permettra peut- 
etre de quintupler et non pas de doubler seulement, comme nous favons 
fait, le transport des marchandises ; 3'' que les arrivages de voyageurs par les 
paquebots , a Boulogne , ayant double de 1835 k 1836, il pouira tres-bien 
arriver que le nombre actuel des voyageurs soit plus que decuple. 

II faut d'ailleurs remarquer, ainsi que nous I'avons etabli dans un ouvrage 
r^cemment public Q , que lors meme qu'un systeme de chemins serait Ie moins 
dispendieux en fait d'execution, d entretien et de locomotion^ il &udrait encore, 
pour qu il fut Ie meilleur, qu il n'augmentat pas la duree possible des voyages^ 
Or, ici, il s'en faut bien que Ie second systeme ait cet avantage. En effet, oa 
pent calculer, d apres les longueurs consignees dans la note 3 3 , que la duree 
des voyages, a 40,000 metres par heure, pour les personnes allant de FAn- 
gleterre enBelgique, en Hollande , en AUemagne , etc., ou vice versa ^ serait 
augmentee de 37' 24' par Fadoption du second systeme de chemins, et pour 
les personnes qui se rendraient de la France en Angleterre, ou de FAngle- 
terre en France, par Ie port de Boulogne , de 2^ 19' 25". 

De si longs retards , sur toute espece de ligne a parcourir , seront tou jours 
un grand inconvenient; et cet inconvenient devicndra tout a fait grave s'ii 
se combine avec Fheure de la mar^e, de maniere k retarder Fembarquement 
et a forcer de mettre deux jours , au lieu d*une joumee , pour arriver k des 
lieux de destination comme Londres, Paris, Bruxelles, Anvers, etc. 

(') Des votes de commumcation , consider ies sous le point de vuede tintirit public; aPariS| 
cbez Carilian-Gceurj (voyez le S 1 17 de cet ouvrage). 
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5 101. DNE COMPAGKIE CONCBSSIONNAIRE PREFERERA LB PLUS DEFECTUBUX DES DEUX STffrklfBS 
DE TRACES DONT IL VIENT d'eTRE QUESTION \ NECESSITB DE SE PREMUNIR CONTRB LES CONSE- 
QUENCES QUI POURRAIENT RBSULTER DE LA. 

Dapres ce qui precede, le premier syst^me serait leplus avantageux a la 
France, si la France op^rait comme une association convenablement organist 
d' individus ; mais.ce nest pas celui que devra p/eferer une compagnie. 

En efTet, ie second systeme lui donnera d'abord pour Texecution une econo- 
mie de i5,i42,5ooV 

Pour Fentretien , une economie annuefle de 267,690 fr, 
(voyez Ie paragraphe qui precede), dont Ie capital est de. . . 5,353,800 

Et pour la locomotion , un troisieme profit; car, la compa- 
' gnie aura un bt^nefice pour chaque kylometre paixouru, et 
plus il y aura de parcoursplus elle gagnera, bien que Texce- 
dant de longueur soit desavantageux au public. Or, la 
locomotion a ete cafculee dans la note 3 3 , et elle est de 
de 1,917,225 fr. par an, en la supposant affermee, confor- 
mement au sous-detail de la note 5 : admettons que la com- 
pagnie operant elle-mcme realise un avantage ^gd seulement 
au b^ndfice du fermier, ce sera, d'apres cette derniere note, 
ie onzi^me de la somme qui precede , ou 1 74,295 fr. , dont 
ie capital est de 3,485,860 

Totai 23,Q82,160 



Ainsi , pour une circulation decuple en voyageurs, et doubie en maree et en 
marcbandises, de la circulation actueile admise au tableau n'' 6 , ia compagnie a 
iaquelle un avantage d'un onzieme seulement serait assure par ie tarif , en ce qui 
concerne ia iocomotion , aurait 24 millions a gagner, si elle pouvait choisir 
ses traces , et prendre Ie systeme de iignes le moins favorable au pays Q. 

Elle pourrait encore avoir un beaucoup plus grand profit : ce serait de ne pas 
desservir Boulogne. Elle perdrait , il est vrai, ie gain que nous avons compte 
pour ia iocomotion de Boulogne a Calais; mais eiie economiserait Tex^cutioh, que 

(*) Par les m^mes raisons, une compagnie a Iaquelle serait concede Ie chemin de Paris a 
Lalie s'eflforcerait de faire adopter le trace' de risle-Adam, de preYerence a celui de Gonesse i 
paisque, a prix egal, ce dernier est Ie plus court (voyez le 5 90). 
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nous avons evaluee a 9,427,96ofr. (voyezle S 84), et, depliis,fentretien. La- 
vantage s eleverait & plus de 3 o millions. 

Mais f Europe et notamment la France, cemme on va le voir, perdraient 
k ces combinaisons beaucoup plus que la compagnie ne gagnerait. 

On doit, d'apres cela, se prdmunir avec soin contre les consequences funestes 
que pent entrainer, surtout dans certains cas (voyez k note 37), Finteret par- 
ticulier d'une compagnie concessionnaire« 

5 109. LB PREMIBR DBS DBDX 8T8TEMBS DE TRACES, DECRITS PLUS BAUT, DOTT SBUL BTIB 

APPaOUVB FAB LE GOUVBANEIIXNT. 

Supposons d'abord que toute la question soit de savoir silon doit d^penser 
15,142,500, fr. Q de plus (voyez le S lOo), en travaux & ex^uter, pour des- 
servir convenablement Boulogne et Calais, ou si fon doit economiser cette 
somme, en adoptant des traces moins avantageux k ces deux ports. 

Dans le second syst^me, celui que represente la fig. 2, pi. i*^, ies intdr^ts 
anglais, beiges, hollandais, allemands, sont tr^s-passablement satisfaits (^*), tandis 
que Finterct fran^ais, qui reclame surtout une bonne communication de Paris 
a Boulogne, pour joindre Paris et Londres, est tout k fidt sacrifie. Or, i! est 
tres-convenable, sans doute, de satisfaire Ies interets etrangers ; mais si , en mdme 
temps quVn pourvoit a leursbesoins, on neglige d ex^cuter une bonne ligne entre 
Boulogne etie centre du royaume, on reporte chez nos voisins des relations que 
nos moeurs, notre industrie, le bas prix de nos denrees, notre voisinage de la 
Suisse et de fltalie, appellent principalement chez nous. Or, pour economiser 
une somme de 15 millions, devrait-on adopter un systeme de trac^ qui am^ 
nerait de si funestes resultats? Non, sans doute ; et suppose que, dans le caicui 
de f excedant de depenses , on ne dut avoir ^gard qu*aux travaux k executer, 
il faudrait faire le sacrifice de cette somme. 

Bfais, d'une part, cet excedant de depenses pourrait etre moins fort, en 
modifiant le pro jet du chemin d' Amiens k Boulogne (voyez ie S 84); d'autre 
part , Feconomie des frais de locomotion annuelle compense, et au deb, fexc^ 
dant des depenses d*execution et d'entretien (voyez le S loo) : ii ne s'agit done 

(*) Ce ne senut, poor ie cas de la seconde Toie ajouroes, que 10,938,300^ 
[**) On ne tarderait surement pas 4 e'tablir la ligne en echaqie de Saint-Omer a Lille, par 
Menrilie, et tons les traces qui interessent nos voisins se tromreraieot execati». 

18 
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pte de fiitt m sftcvffioe; il ae s'agk que de fttre uoe aninoe dans bqmlfe on 
doit rentrer promptement. 

Ilrfeffilte <ie li qae (e syst^tnede tmc^ veprisent^ pi. i~, fig. i**, est k 6eui 
qui doive etre i y p f ow v 4S pM* fe gourerneoieat. 



1 1D3. Bim LB DXGRiB i>'oi»t>tmTuimiB on UGffBs Q!ui i>mvBirr etre BxikinvM. 

Le nombre de bras disponibies limite ^videmment les lignes a entreprendre 
tout d'abord. On rench^rirait ie travail ; on se cr^erait des obstacles difficiles 
ensuite k surmonter, sion Jiese bornait pas, en commen^ant, a Tex^cution de 
la ligne la plus importante. 

Nous croyons avoir suffisamment ddmontre que cette ligne est celie de Paris 
en Belgique^ par Amiens et Lille. 

Quant aux autres lignes , il n est pas urgent de statuer sur leur choix , car 
il est impossible de commencer en 1 8 3 7 a les executer. II est d'ailleurs evi- 
dent qu'il vaut mieux porter tous ies moyens d'extecution sur ia ligne la plus utile, 
qoe de ies diss^miner sur des iignes qui s*executeraient ientement , et dont les 
travttux, par provision, ne seraient que tres-peu productifs. 

Sous ce rapport, il ne sera r^ellement necessaire d avoir fait Ie choix des 
iignes secondaires, qu a T^oque ou Factivite des travaux de la iigne principale 
pourra permettne, sans ralentir ces travaux, d'employera la confection des 
profets d^Gnitifs des autres iignes, a i'acbat des terrains, k Fexecution des 
grands ddblais, etc. , Ies ressources qui deviendront disponibies en agents de 
t4Nite espcce et en oiivriers. 

A cette ^poque on aura sur Ies transports des donnees plus satisFaisantes 
que celles que nous avons pu nous procurer ; Femploi des chemins beiges et 
Fexdcution des parties ies plus pressantes de la ligne principale fran^aise auront 
aussi fourni des iumidres, et Fon pourra statuer avec une plus grande connais- 
sance de cause. 

V41 ces motife de ne se d^ternmier que Ie plus tard possible dans Ie choix a 
£ure des I^nes secondaires , il paraitra peut-etre qu*il eut 6t6 convenable d'a- 
joumer Fexamen des questions qui nous ont occup^s dans ce chapitre. 

II nous a sembld quen essayant des k pr^ent de Ies resoudre, on appelait le 
public k refldchir sur un objet tr^s-important , et que c'etait Ie meilleur moyen 
d'^viter, <ian8 Ie cboix qui devraetre fait nlterieurement , des erreurs dont ies 
consequences seraient tr^-mafiieureuses. De pins , on remarquera que , dans 
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toot oe qui precede , oq suppose que le gouvernement exi^cutera lui-m^me, et 
qu il ne sera nullement gene pour fiure, plus tard, le Ghoix des grands embran- 
chements ; mais si f on a recours aux concessions , il n en sera pas ainsi , cmr 
ia creation d'une compagnie concessionnaiie fera naitre un interet puissant qui 
changera Fequiiibre des choses. Sous ce rapport , il est done n^cessaire d'exa- 
miner des k present , et avec quelque detail , les questions qui peuvent con- 
duire au classement des iignes suivant leur ordre d^utilite. 

Nous ailons en consequence indiquer, dans ie paragraphe suivant, les 
iignes tertiaires qui , dans f ^tat ou sont les donnas de la question , nous parais- 
sent devoir completer le syst^me de chemins de fer» de Paris au nord de la 
France , sur iequd doit se porter Fattention du gouvernement. 

S 104. DU STffrSMB GENBRAL DE CHEM1N8 DB FEE PROPEE i BIBN SATIflFAUlR LBS BBSODfS 

DU NORD DE L4 FRANCB, ET DES DEPENSB8 QU'lL N^CBSSTTB. 



» 



Les chemins de fer indiqu^ sur la carte de la pL i "^ composent le s jstime 
dont il s'agit. Si Ton admet le choix fait dans ie $ 1 03 , ce syst^e de diemins 
se trourera , comme on va ie voir, k pen pr^ ddtermin^. 

Au premier rang des iignes k executer est evidenunent fa ligne principale, 
dont ie prixy la seconde voie etant ajoum^, est de 3l,Soo,OOo' 

Ensuite doivent venir les Iignes qui , en s'embiancliant sur 
ia ligne principde , desserviront Boulogne, Calais, Dunkerque, 
Arras et Valenciennes ( voyez ie tableau n"" 9 )• Ce sont nos 
iignes secondaires, dont le prix est de 37,197,260 

Total 68,627,260 

Et nous devons ajouter k oette somme, pour bureaux et 
magafiny , dont quelqoes-nns seront provisoires , fioatainea, 
macliines locomotives, wagons, etc., environ 9,S 72,740 

Total 78,000,000 

Enfin pour completer ce syst^me, il &ut ^idenunent 
joindre, savoir : 

Boulogne et Calais (voyez le S 84 ) 6,268,040^ 

Blaringhem et Douai (voyez le $ 87) 6,741,000 



A reporter 13,009,040 78,000,000 

18. 
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Report...^ 13,009,040^ 78, 000,000' 

Et fairef embranchementdeBeauvais (vbyez 

1e$83). : . . . 1,400,000 

Total des lignes tertiaires. . . . 14,409,040 

II faut, de plus, une entree dans Paris et 
quelques parties de la double voie. Nous por- 
terons pour f ensemble de ces ob jets , et pour 
les bureaux et magasins definitifs , ateliers , etc. 7,590,960 



Totaf 22,000,000 22,000,000 



Somme totale 1 00,000,000 



Avec ce syst^me general de chemins la France est jointe k f Angleterre par 
les deux ports de Calais et de Boulogne , entre lesquels , selon que le passage 
de !a mer est facile ou difficile, chaque voyageur cboisit; la France commu- 
i^ique avec la Belgique, avec la Hollande et avec rAIIemagne, par Lille et 
par Valenciennes; TAngleterre communique avec k Belgique , avec la Hollande 
et avec f Allemagne, par les ports de Calais et de Boulogne , et par les villes 
de Lille et de Vdenciennes; enfin les villes de Beauvais, Amiens, Abbeville, 
Boulogne, Calais, Dunkerque, Arras, Douai, Vdenciennes, Bethune, Aire, 
Saint-Omer, Lille ^ Roubaix et Tourcoing sont desservies. 

Les avantages Jun tel syst^me de chemins sont manifestos , et il est bien 
clair que c'est dans f int^rdt general du royaume qu il serait approuvd. 

Mais il faut peut-etre dix ans pour executor toutes les lignes qui le compo- 
serit, encore faudrait-il que, peiidant ce laps de temps, les bras, disponibles 
ne fussent pas appliques k des travaux publics d'un moindre degre d'impor- 
tance; on a par consequent bien du temps devant soi, en supposant que le 
gouvernement opere lui-mdme , pour examiner avec soin toutes les qu^tions 
que souldve I'adoption des lignes secondair^s et tertiaires. 
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CONSIDERATIONS FINANCI£RES; RESUME. 



S 105. DES TRANSPORTS QUE DESSERVIRAIENT LA UGNB PRINCIPALB ET LES UGNES 8EC0N- 
DAIRBS A EXBCVTER, POUR UN ETAT PAREIL I CELUI DB LA CIRCULATION ACTUELLE. 

Nous n'avons pas &it tenir compte , dans les renseigDements que nous avons 
recueiQis , des transports locaux ou k petites distances. Nous supposerons 
que ie bas prix du peage et la rapidite du parcours doivent ameuer, sur les 
chemins de fer, tons ies voyageurs et toutes les marchandises qui parcourent 
aujourd'hui les grandes distances. 

Les transports de mar^e devant se faire avec toute la promptitude possible ; 
ces transports exigeant cons^quemment f emploi des voitures a ressorts, comme 
pour les voyageurs ; les yoitures de maree devant revenir k vide , et ces voi- 
tures imposant au service beaucoup de sujdtions, on admet qfie Ie transport 
de 8 kilogrammes de poisson coute autant que celui d'un voyageur dont Ie 
poids moyen, avec son bagage, est aussi de 80 kilogrammes. 
■ Et comme il . s agit , pour evaluer les produits , d'employer au calcul les 
nombi*es de voyageurs et les quantites de marchandises transportes, il convient 
de ramener tons les transports k Funite de longueur parcourue, c'est-i-dire au 
kilometre, ce qui se fera pour les voyageurs, par exemple, en multipliant la 
longueur de chaque partie de chemin , mesur^ en kilometres , par Ie nombre 
de voyageurs qui parcourent cette partie. 

Cela pose, Ie tableau n* 6, plac^ i la fin de cet expos^, donne, suivant les 
renseignements que nous nous sommes procures, les transports que desser* 
viraient la ligne principale et les lignes secondaires ^ pour lelat actuel de la 
circulation k grandes distances. Lies nombres des 5% 6* et 7* colonnes , qui sont 
les produits des longueurs par les nombres des 2*, 3* et 4* colonnes, expri- 
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ment, cTapres ce que nous venous de dire , les nombres de kilometres parcou- 
rus, savoir : par un poids de 80 kilogrammes de mar^, par un voyageur , et 
par un tonneau de marchaudises. 

Pour faire ce tableau , nous avons employ^ des renseignements qui datent 
de plus d'un an; depuis cette epoque, le fret, sur les bateaux k vapeur, entre la 
France et TAngleterre , ayant beauconp diminud, le nombre des voyageurs s'est 
' acciii. II y a lieu de conclure de la , et de ce que nous avons n^glig^ les trans- 
ports a petites distances , que les chifires du tableau n"" 6 sont au-dessous de 
la realite. 

5 106. DBS PRODUITS DES CHEMINS QU'lL CONVUZNT d'exBCUTBR. 

Nous ailons faire le caicul des produits, pour trois cits, savoir : 

i^ cas; circulation d'une fois et demieaussi forte en marchandises , et de 
trois fois aussi forte en voyageurs , que la circulation actuelle ; 

2^ cas; circulation de deux fois aussi forte en marchandises, et de cinq fois 
aussi forte en voyageurs , que la circulation actudle ; 

J* cas, enfin , circulation de dix fois aussi forte en voyageurs , et de deux 
fois aussi forte en marchandises , que la circulation actuelle* 

Nous admettrons que les prix de revient du transport soient ceux de la 
note 5 , et que le peage a solder en outre des frais de locomotion , p^age au 
moyen duquel, apres avoir satisfait k Tentretien, on rentrera dans le capital 
avance , soit juste egal k ce m^me prix de revient du transport Q, ce qui nous 
donnera, d apres les chiffres en nombres ronds que prdsente le tableau 
n*" 6, pour les nombres de kilometres parcourus, par un voyageur et par 
une tonne de marchandises , les produits suivants : 

iVojagears ; 165|000,000 de kilometres 
parcoarasy a 0^09f Fun , ci 3,630,000^ 
MarckiUidiMs ; 30,00O,0M d« kilonwtrei } 4,980|000^ 

paroouruif k 0^045 Fun, ci 1,360,000 

Vojagears ; 964,000,000 de kilonitres 
. parcourus, a O'.OSS iW, ci. .«...«• . 6y808,090 
Marchandises ; 39,000,000 de kilometres \ 7,663|000 

parcodfus, ik 0*045 Tud, ci l,755,00(r 

(*) D'upris tt peftge, ie prtk a pUjer, pour une lieae parcourue semit, par voytgeor, de 0^1 76| 
el pur tonfi^M de itiareh«tidiles d« ^M. 
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Vojagenn ; 464,000,000 de kH oi n ctre i 

" BfanDhmndmi; MjWO^QO de kilometrei | 12,403,HO' 

parconrutfj a 0^045 i'cui^ ci 1,755,000 ) 

Nous ne imons entrer, oomme on Toit, dmoB ie cdcol de ces produts 
annnds, que des pris treMnod^r^, par rapport ft eenx des concessions d^ 
fiutes , nous admettcns tontefois qu'il y aura pour ies vojfageurs des places ft 
difC^rents prnc ; mais nous oe oomptous que ie noindre prix; il suit de Ift que , 
dans chaque cas , la recette sera plus forte que nous ne la comptons. 

5 107. DB IM MJBSB DV BMMBQVBaMMMin DU CAPITAL AYANCE. 

Dapr^ ce qu'on a vu $ 104, Ie capital a avancer, pour la ligne principale 

et pour Ies lignes secoudaires ft ez^cuter, est de 7 8,ooo,ooo^ 

Ce qui cond«t aux ealculs renferm^ dans ie tableau que votci : 



INDICATIONS. 



Letproduiu, locomodon pi^^e, tels qii*ibTienneiitd*ta« 
calcnletdaiu k pani|;rifbe yrMioA, t»nt 4e • . • . 



L*entretien de 5SS,000 metres de cheiiiM de fer k 
3 firancf Ie m^tre, ¥«iidn ptr an. 



MxartL, pow prodnit oeL, 



Ce produit , dan» Ie premier cw, Krait Hi-deMoiif de 
rintMt dcfl 78 miQioiis; ainn il serait insnffiiant pour 
Ie remboaraemeDt d« capital; bmus s fon avgncotait 
Ie p^age aeulement d*iin quart, ci 



U deriendrait de 



Ce qui donne, paw ia duree in jremboimcmeiit. 



i 



1« CAS. 



fr«Bc«. 

4;t60,000 
1,746,000 



3,234,000 



1345,000 



4,479,000 

42 «Bfl. 



i« CA8. 



a« CA8. 



mi 



7,S6M00 



1,746/N)0 



19,403,000 



1,746,000 



5.817,000 , 



10,657,000 



iiaaf^4. 



9 ansip. 



U resterait ft trouver maiotenant, parmi Ies trais cas qu'on vicaut de prendre 
pour exemple , quel est celui qui sera Ie plus pres de se r^aiiser. 

Nous nous bomerons ft rappeier quen Belgique, ou fon na pas d'autres 
transports que ceux de la locdit^ , ou Ies chemins de fer ^tablis ne se lient que 
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par le moyen des routes k la circulation qui interesse rAIiemagney ia Hollande, 
TAngfeterre ct la France, le nombre des voyageurs est seize fois ce qu'il etait 
avant f ^tabiissement de ces chemins ( voyez la note 1 1 ). On doit admettre , 
d apres cela, qu*on aura des produits plus considerables que ceux qui out ^t^ 
ccdcul^s pour le l "^ cas ; on doit esp^rer m^me qu'ils d^passeront de beaucoup 
ceux du 2* cas , et peut-Stre ceux du 3' ; c'est-&-dire qu avec un peage aussi 
faible que celui que nous avons employe dans les calcuis du $ i o 6 , le gou- 
vernement rentrera en dix , quinze ou vingt ann^es , dans ie capital avanc^. 



S 108. SUR LBS BENEFICES DU COIOIERCE. 

Nous supposerons , pour ne presenter que des evaluations mod^rees , que 
les provisions qu'on doit admettre pour les recettes sont celles du deuxi^e 
des trois cas indiques dans le § 106. 

Cela posO , si Ton estime le prix aetuel des voyages a o'. 1 2 5 par kilometre , 
les voyageurs nayant plus £t payer que 0^044 (voyez le $ 106), le pubUc 
aura 0^081 d'economie, par personnc et par kilometre, et pour 6 6 millions 
environ de kilometres actudlement parcourus (voyez ie tableau n"" 6 ), cette 
economic donnera la somme annuelle de 5,346,000^ 

Pour les marchandises , nous estimerons Ie transport a 0^25, 
par tonneau et par kilometre. Le prix Otant rOduit k 0^09, fdco- 
uomie sera de 0^16, et pour 20 millions de kilometres actuelle- 
ment parcourus (voyez Ie tableau n"" 6) , ce sera 3,200,000 

L'augmentation du nombre des transports donnera aussi de 
grands avantages , mais dont la valeur est plus difficile k dva- 
luer. Le nombre total etant , dans Ie deuxi^me cas , du quintuple 
des voyageurs actuels , nous supposerons que f accroissement du 
quadruple ne produit, pour le public, qu'un avantage egal a 
celui qu'on a caicule pour fetat actuel, ci 5,346,4)00 

Quant aux marcbandises , leur transport etant double , nous 
supposerons que Tavantage ,' pour 2 o millions de kilometres 
parcourus , soit de la moitie de la somme obtenue plus haut , ci. 1,600,000 

Total 15,492,000 

A quoi ilfaudrait ajouter un chiflfre, l^'pour la depense Opar- 
gnee par la rapidite du voyage ; 2-"* pour lavantage d*un service 



/ 
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plus regulier; 3* pour les relations nouvelles qui resulteront de 
cc que les affaires qui ne pouvaient se traiter que par correspon- 

dance se traiteront de vive voix, etc., ci .* M4moire. 

Nous conclurons de cet aper^u de cafcul que, vu le faible peage que 
nous admettons, lequel cependant porte les transports & des prix plus hauts 
que ceux de la Bel^que, attendu que I charbon est plus cheren France, le 
chiffre qui exprimera Favantage annuel du commerce sera de beaucoup plus 
fort que ie chiffre annuel des produits du peage. 

5 109. DE8 REYENUS QUE LB TRBSOR PERCEVRA. 

L#e commerce prosperant par la diminution du prix des transports, par 
leur rapidite, et par I'ordre et les soins qui sont toujours la consequence 
Jun grand perfectionnement industriel, le pays s enrichira , et toutes les sources 
du tresor deviendront plus productivcs. Ainsi, les contributions mobilieres, 
des portes et fenetres et des patentes; les droits d'enregistrement , de timbre, 
des hypotlieques, des passe-ports , des ports d'armes et des douanes ; les frais 
de greffe, les poids eft mesures, les monnaies, funiversite et les impositions 
indii*ectes des boissons , du sel , des tabacs , des octrois , des poudres , etc. , 
rendront davantage au tresor. 

Plus le peage sera faible, plus le pays s*enrichira, et plus les recettes pu- 
biiques, toutos choses egales dailleurs, setrouveront accrues. Si le peage etait 
promptement eteint, on sait que Faccroissement qu'^prouverait lerevenu de 
Tetat , par iemploi des voies nouvelles , serait Ic plus eleve possible, et qu'il 
depasserait la recette que le peage, quel qu'il fiit, pourrait foumir Q. 

S 110. RESUME. 

Cet expose fait voir qu on pent etablir , de Paris k la Belgique , par Lou- 
gueau, pres Amiens, et par Lille, un chemin de fer plus court, entre Paris 
et Lille , que les deux routes de Paris a Lille , Tune par Amiens et Tautre par 
Saiut-Quentin ; que ce chemin, dont les pentes nexcederaient nulle part 
3 milliemes, nexigerait qu un seul grand souterrain de 2,725 metres de lon- 
gueur au plus ( voyez la note 15), et que le trace pourrait dtre fait avec des 
courbes de raccordement Jun rayon de 1,000 metres, au moins, en satisfai- 

n Voycz Tccrit intitule : Des voies de eommwiicatiam , considMes sous U point de vue do 

Timtirit public; a Paris, 1836, ches Carilito-Gorary. 

19 
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sant de plus i far <^iMlitiQQ 4i9: n'avoir pas, daosles courbes dc 1,200 metres^ 

de rayon ^ plus« de 1 ou d milli^mes de pente. 

Ge .chemin^ prolonge par Rpubaix, Tourcoing, Courtrai, Gand et Ter- 
inonde, arriverast 4 Malin^s, point ou se croisent les cbemins beiges d'Os-: 
cteiide:eD Ailemagnef par Liege, Verviers et Cologne^ et de Bruxelies a 
f Ani^ers et en HoIIande. 

II •desaervirait Boulogne et Calais au moycn d'embrancbements, et four- 
nirait des communications entre Uondres , Paris et Malines, frequentees pour 
les voyages de TAngleterre en Belgique, en HoIIande, en Allemagne, ea 
France, en Italie et en Suisse, et pour dler du nord au midi, par Maiines et 
Paris, de la ;BeIgique, de TAIIemagne et de la HoIIande, d!une. part, ea 
•Suisse et en Italie , d autre part. 

. Ofi aurait sur ce chemin, k cause de sa grande importance, des transports 
qui nelaisseraient rienu d^sirer pour Easurete, la commodite, la rapidite du 
.parcours, ce «qui le ferait preferer bien souvent, pour allerde Paris aBruxelles, 
. au ichemin .trace par Valenciennes^ lequel traversant un pays moins peupl^, 
^jfiervantpour des/boniOes etpoiu* des marchaodises, ne pourraitpas, quoi 
.qu'il fut plus, court, ofTrir au public un ser\ice dc voyage. aussi sati&faisant. 

Par ces raisons, nous avons pense quentre les diverses lignes que presentent 
-nos traces^ celle de Pads en Belgique, pac Longueau, pri&s Amiens, et par 
: Lille , devak prendre.Ia denomination de ligne prmdpale. 

■Nous tavons fait voii! que eette ligne doit desservir Amiens par un embran* 
chement qui se prolongera sur Abbeville, Boulogne et Calais. 

On. a vu. aussi que cette meme Ugne, dont le trace doit oflfrir toute ia^ 
perfection possible, ne pouvait pas etre detournee de sa direction la plus, 
courte pour aller desservir ou Pontoise ct lisle -Adam, ou Beauvais, ou 
3aint-Quentin , ou Montdidier, ou Douai. Les etudes faites ont prouve que, 
pour modifier la ligne principale suivant les convenances particuiieres de ccs^ 
viHes, on ne se jetait pas seulemcnt dans Finconvenient de rallonger le par- 
cours, mais qu'on augraentait les depenses d'cxecution, Jentretien et de loco- 
inotion. On a vu notamment que le trace de Saint-Quentin ecartait le projct 
des ,grande$ populations de la Picardie et de FArtois, populations quil est 
d*autant plus essentiel de desservir, au moyen des cbemins de fer, qu'eHes 
sont aujourd'bui pen favorisees , soit par les routes , soit par fes canaux. 

La comparaisoQ du trace de la ligne principale , par Amiens ou par Saint- 
Quentin, sous ces dilKrents rapports, «witait surtout d'etre iaite avec beau- 
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coup de soin , parce que, dans des questions aussi graves ^ il est esseutiel de 
porter, autant que possible, la conviction dans tons les esprits. 

Une de ces questions nous a paru fort difficile k r&tondre : c'est celle de 
^avoir si la ligne principale doit passer par Arras. Le parcours serait dimi- 
nu^ de 465 metres; mais s'il -fallait, pour la defense de ia* place, comme 
' cela parait in^itable, traverser & niveau, aux portes d' Arras, entre ia ville et 
les fauboui^, deux routes tres-frequentees , le projet serait plus defectueux, 
et la depense de laiigneprincipide, m^me avec oes traverses a niveau, serait 
plus hrte au moins de 2 millions. De plus, le projet dirige par Arras ferah : 
faire un trop grand detour pour ailer de Lille a Douai et a Valenciennes , et il - 
aurait en outre f inconvenient de rallonger de 5,4oo metres, ia iigne de Paris a 
- Valenciennes et en Belgique ; inconvenient qui n est probabiement pas com- 
pense par feconomie momentanee de 9 8 7,000 fr. qu'on obtiendraitsur ie projet 
d' Arras a Valenciennes (voyez le § 88^. Par ces raisons, et attendu qu'il importe 
aussi de ne pas doigner de Douai ie trace de la ligne principale, comme aussi* 
de lier TArtois et le Hainaut par une bonne communication, il nous a sembid'* 
bien que notre opinion ne soit fondee que sur des motife- d'une faible valeur, 
que ia ligne de Paris k ia Belgique, par Lille, ne devait pas passer par Arras,* 
-et qu'il fiillait desservir cette ville au moyen d'un trace JArras en Belgique, 
par Vitry, Douai, Denain et Valenciennes^ lequel- trace d'ailleurs a Favantage 
de foumir une seconde ligne tres-importante et fort convenable de Paris en 
Belgique, par Longueau , pres Amiens, et par Ervillers, Vitry, Douai , Denain- 
et Valenciennes. 

On a fait voir que ces divers traces , consider^ isolement , n avaient rien 
d*arbitraire ; que ia condition d'abontir dans tel lien, ou de passer par telle 
ville, ^tant donn^, il^ ^taient presque ton jours entierement determines par 
la forme du terrain, de telle sorte que, si Ton admet nos raisonnementsr- 
pour la comparison des di verses etudes, Fadoption des' iignes que noos* 
indiquons comme devant etre prefer^ se trouve absolument forcee. 

Le trace de la ligne principale est suppose partir de Paris , pr^ de h bar*-- 
riere de la Villetle, du cote de celle des Vertus.'Il ofire favantage fort impor- 
tant pour Tavenir^ et pour un avenir moins ^loigne peut^tre qufonue se 
{'imagine, de pouvoir ^re prolong^ dans fint^rieuF deParisv ou Ton -amrait 
a choisir entre divers points pour etablir des stations d'arriv^ tres-sslisfiM^ 
santes poor les besoms publics. 

II permettra aussi, quand Tutilite f exigent, d'exdcuter une double iigfte 

19. 
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operant la traverse de lAlle, cPune mani^re ayilntageuse sous plu^ieurs 

rapports. 

La ligne prineipale, sur toute sa fongueur, est d'un ctablissement facile. 
On peut Texecuter en quatre ans et demi, sans que les travaux aient besoin 
de plus d'extension que ceux qui se font en Belgique , et de mani^re que les 
parties faites, k mesure qu^on pourra les livrer a la circulation, se trouvent 
tres-productives. 

La depense , y compris plusieurs petits embranchements. qui faciliteraient 
lacc^ des voyageurs, est, en ajournant la seconde vdie, de 31 millions 
et demi. 

Plusieurs syst^mes de grands embranchements dcsservant Boulogne, Calais 
et Dunkerque , out ete decrits. Nous avons montre que celui qui se detache de 
la ligne principale k Miraumont, pres Bapaume, et qui suit, par Fiefs et Huc- 
queliers, b chaine de montagnes situee dans le ddpartement du Pas-de-Calais, 
doit^tre abandonne, ainsi que tousles sous-embranchements qui lui correspon- 
dent et dont f etude a ^t4 faite. 

n n*en est pas de meme des embranchements qui, pour desservir les memes 
yilles, se ddtachent de la ligne principale k Amiens, k Heuin-Lietard , k Liile; 
aussi ont-iis ete decrits avec plus de detail* 

Le premier, celui qui part d*Amiens et qui passe a Abbeville , est dans un 
assezbeau terrain jusqu& EtapIes.D'Etaples^ Boulogne, on ne rencontre encore 
que des difficult^s faciles a vaincre ; mais de Boulogne a Calais , on est oblige 
d avoir des pontes de 5 milliemes, et d*^tablir le chemin au moyen de Irois 
souterrains et de deux grands remblais ou de viaducs a arcades. Ces ouvrages 
ont ensemble une longueur de 5,440 metres. 

Le trace dont il s*agit passe entre la ville haute et la ville basse de 
Boulogne. Cost une condition k laquelle il faut satisfairc pour que le projet 
puisse ^tre prolonge sur Calais. Cette condition oblige a placer la station de 
depart*, k Boulogne , au haut de la rue des Pipots , & 2 4 metres au-dessus du 
niveau des quais de la partie la plus commergante . de la ville. La grande 
elevation de ce point de depart est lin inconvenient; inais il estrachet^, en 
grande partie du moins, par lavantage de gagner promptement de la vitesse, 
en s'en allant vers Paris, et de n avoir besoin du secours des freins , k Farrivde, 
que dans les derniers moments du trajet. Au surplus, le terrain permet de 
desservir !e port par un embranchement ; mais c'est un ob]et de dispense 
atsez considerable.. 
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A Calais, le pro jet passe entre le port et la viile, dans le fosse de la place, 
d'une mani^re qui parait fort heureuse , tant pour le service des paquebots que* 
pour les besoiDS de la localiti. 

La Ugne se prolonge sans difficulte le long de la cdte. EUe touche Grave- 
lines , quelle laisse & gauche; elle aboutit, sur le port de Dunkerque, pres- 
que k Torigine des jet^ ; et elle passe derri^re les bsLtiments de la marine 
royale. . 

L'embranchement partant d'Henin-Lietard pour desservir Calais passe au- 
pros de Bethune, d'Aire, d'Arques, de Saint-Omer et de Watten. Cet embran- 
chement exige des terrasses assez considerables en defa d'Arques, k fendroit 
des sept ecluses. Un sous-embranchement d'uue execution facile part de Wat- 
ten et aboutit a Dunkerque. On a trac^ un autre sous-embranchement joi- 
gnant Arques et Boulogne ; il presente de grandes difficultes d'execution , ce 
qui est d'autant plus regrettable, que la ligne de Boulogne a Arques pent etre 
convenablement prolongee sur Lifle , par Blaringhem , Aire et Merville. 

Le trace, de Blaringhem a Lille, par Merville, na pas etc nivele, mais on a 
pu fapprecier, au moyen d une reconnaissance de terrain, dAianiere a en faire 
Testimation. 

On a examine aussi la tigne de Liile a Dunkerque, par Test de Cassel. 
D'Eecke a Steenworde, dans la traversee du faite qui separe la Lys de fYser , 
elle serait dans un terrain tres-difBcile , ce qui la rendrait d'une execution dis- 
pendieuse. Cette ligne et ceflie de Calais k Dunkerque donneraient ensemble un 
trace de LiBe a Calais tres-avantageux pour Dunkerque et pour les viflies d'Ar- 
mentieres, Bailleul, Bergues et Gravelines , qull desservirait. Mais, dans I'in- 
teret general , ce trace ne pent pas soutenir la comparaison avec les lignes de 
Lille a Calais, par Merville, Blaringhem, Saint*Omer et Watten, et de Watten 
a Dunkerque. Ces demieres lignes , en efiet , sont profitables a toute la partie 
rnterieuredu pays ou se trouvent Saint-Omer, Aire, B^thune, Douai, Arras 
et Valenciennes , tandis que la ligne de Lille a Calais , par Test de Cassel , par 
Dunkerque et par Gravelines, ne vivifie que des villes dissdminees sur la 
circonference de ce pays. Boulogne , Calais , Lille et la Bclgique , ainsi que ies. 
departements du Nord et du Pas de-Calais considdrds dans leur ensemble, ont 
done interet k ce que le chemin de fer pa&e par Saint-Omer. 

Sur le cdte droit de la ligne principale, on a ^die les trac& qui arrivent k. 
Valenciennes : l"" en partant de Creil , et en passant par Saint-Quentin et Cam- 
brai; 2* en partant de Miraumont, et en passant aussi par Cambrai, 3* en: 
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partantrde^Vitry., et ea.passajit par;DDUfti et DeoaiB;. 4'' en partant dUeain- 
Lietardviet^en rejoignantkligiieprecedeiitea S"" enfin, en partent de 

Lille et en passant par Orchie^. De Vdenciennes k iaJBelgiquet le trac6 ne 
presettteid'ailieiv&aucuoe diffioulte.. £otre les cinq. tra(^vdont Mvient d'etre 
questioB^ceiaifdeiCreiLet Sainttduentin serait tropionget trep cher; celui de 
Lilfe.et OrchiesrraUongeout trop Ja.Uguexle Parish Ia:Be%iqu0(ipar Valen* 
ciennes4 ainsi , la Iigne a adopter doit etre choisie entre celle qui part de Miraui- 
montv ceUe.qui part d'HeniorLietard , eti^elle qui part de Vttiy. Oa a vu que 
cettedermere:pouvait etre proIoBg^edeVi try i^ Arras, el que^ea^affd iia 
depense let a f avantagade desservir de&. populations .considerables, et qui'ont. 
entra elles destxektions. nombr^isesv lai iigne d' Arras 4 VdencittiDe&.et en 
Belgiquey par; JDkuiai , est ceiie qui doit. etre prdferee. 

Encequi ooncerue la.question de dessei^ir Boulogne ^ Calais et Dunkerqne^ 
nous Avons fait voir qu'ii n y avait reeHementque deuxsyst^mea deiignesaexa-r- 
miner. Lun, que rqpresente la figure l^, planchei^, se conoipose, l^'du tiaod> 
d' Amiens k Bouiogiiei par. Abbeville , Etaples et Daiinea; 2"^ du trac^ de lille 
a Calais ^ par Mei^fPe, Bkringhem, Saint-Omeret Wat^en; 3''.de.rembraiicko^7 
ment de Watten a Dunkerque. L autre, que reprdsente ia figure 2, m^oie. 
planohe^.se compose, i^ de la Iigne dH^nin-Lietard a Calais, par^Bethune, 
BlaiiDghemvSaint-Oaier et Watten; .2'' deia iigne de Calais a Boulogne; 3"* do 
ia iigne. de? Watten & Dunkerque. Le premiec systeme est le plus dber, quant 
a i'executioa ettquant arfentretien ; mais, ea- egard a la durde des; voyages et 
auK fraisde tocomotion , il est le.plus avantageux. Le second satisfidt passable-* 
ment bien aux besoins rdciproques de f Angleterre, d'une part , et de JaBeigique, 
de fai HoUaode «t de rAIlemagne, d autre part; mais il satisfait tr^mai aux- 
besoinsi franfjaia, et a ceux dune cireulationrapide def Angleterre ^ en Suisse et 
en Italic « par Paris. Le premier syst^me, sauf TentretieB et la d^pense premiere , 
etant> aous Jes autres rapports^ tout k kit pi*dferabfe, et 1 excedant de la d^pense 
d execution n'^tant quune avance dans laqueile on reatrera promptement, par: 
{'(konoiEie annuelle des frais de locomotion ,.il est ieseul. qu'on doiveapr. 
prouver.' 

Nous avons fait remarquerv dans Iint^tde. Boulogne^, ou [^ut6t dansiirin*. 
teret general du pays^ quece ne serait pas, a beaucoap pres , ce.syst^me.^ 
trac^. qifti serait le plus profitable pour.une compagoie.. 

Les . comparaisons de traces que nous avons du. fiure. contin»eiieiiieBt>' 
exigeaient^ poiiD quelles pussent porter uaetCertainexonvictioadaas ies e^pnte> 



\ 
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que Ton tijpprra^ bien le degr^ de confiance que.meritent.Ies avant-^irofets 
que nons presentons. Nous avons en coosequence iDdiqae, a^ec quelque 
detail y en quoi consistent ces avant^projets ^ quant a ia maniere dont ils sont 
redig^, et quant aux operations sur le terrain et dansie calMuet quib ont 
neeessitees. 

Le.taux dvmo estimation de chemin de fer dependant de beaocoup .de cir- 
Constances, teDes que fat duree plus ou moins longue des travanx/ie prix du 
fer, femploi plus ou moins bien entendu des troupes, Fexecution par le gou- 
▼emement, fexecution par one compagnie , etc, nous avons fieut voir que nos 
evaluations peorront tres-bien ne eonrenir qu a un trcs-petit nombre des cas 
dans iesquels on voudra se placer pour les consultcr; mais quellesiuen sont 
pas moins, a peu pres, la base d'apres laqueDe toute estimation ulterieure, 
sous quelque point de vue qu elle doive etre faitc , devra etre etablie. Nous 
avons tache de definir soigneusement le cas qui se trouve tniit^ dans nos 
calculs. 

Nous avons fait observer que le qombre des grands chemins de fer k entre- 
prendre etait.limite par cdui des bras disponibles, et que, sous ce rapport, il 
nest pas indiq)ensable de statuer maintenant sur Fexecution d'aucune. autre 
figne que de la ligne principale. II nous a semble que tout ce qu'on devait faire 
en fiiveur des lignes secpndaires, :cetait den perfectionner les etudes et de se 
procurer des documents statistiques sur les transports, afin que, pour Fepoqoe 
ou il conviendra de proceder k Fexecution, les projets fussent totalement 
arretes, et que le pubfic se trouvat bien a meme de voir que les lignes .quon 
entr^rend sont reeilement oelles qni satisfont le mieux k Finteret general de la 
France. 

Nons avons vn anssi que , pour employer nos ressourees en bras et en ca* 
pitaux le plus avantageusement possible pour le pays, il ne s*agissdit pas de 
fidre, de prime abord, des cbemins a deux voies, dont une, pendant longues 
annees, ne serait, sur beaucoup de ses parties, daucune utility ; quil valait 
mieux, avee Feconomie obienue par Fajoumement de la seconde voie, aniver 
plus promptement a Fexecution des ligues secondaires, et qu'il fsdlait surtout, 
dans un objet d'une si grande importance, n engager Favenir en rien, afin 
d'etre en mesure, selon les enseignements ^que le temps fournira , de faire ou 
de ne pas (aire tdles et telles parties de Ja -seconde voie. 

Nons avons cm, cependant, quil etait boo,^ meme,.dansie cas ouFon ope- 
reraitpar le moyen des oonoesenons , qu'il'.ilait*n^ceasaire d'l^^er Fattentioa 
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sur rensemble de chemins traces aii nord Je la France, le plus propre^ suivant 

ies donnees actuelles, k satisfaire les besoins du pays. 

On a vu que cet ensemble de chemins se compose de la ligne principal^t 
et des lignes secondaires d'Amiens k Boulogne, par Abbeville ; de Calais a 
Lille, par Watten, Saint-Omer, Blaringbem et Mervflle ; de Watten k Dun- 
kerque, et d* Arras en Belgique, par Douai et Vaienciennes. L'estimation de 
ces chemins, avec Ies machines, bureaux, etc., Te gouvernement executant iui- 
mdme , comme en Belgique , s'^i^ve k la somme de 7 8 , , 0^ 

Mais ce systeme de chemins laisse encore k ddsirertrois lignes qui forment 
ce que nous nommons Ies lignes tertiaires, ce sont Ies lignes de Boulogne a 
Calais; de Blaringhem, pres Aire, k Douai, et de Clermont a Beauvais. Leur 
prix est de 14,409,040 francs. Avec une entree dans Paris, avec des bureaux 
et magasins definitifs, ce prix complete une d^pense, susceptible de bien des 
augmentations, selon le prix du fer, selon la rapidity de Fexecution, selon ie 
degrd de luxe quon admettra dans Ies ouvrages, etc., montant a 100,000,OOo'. 

On presume que cette depense pourrait se faire en dix ans. 

En seT)ornant k considcrer comme prochaine Texecution de la ligne princi- 
pale et des lignes secondaires, on s'est demande quels produits ces lignes pour- 
raient fournir. On a calculi ces produits d'apres des renseignements deji an- 
ciens, ei dans lesquels ne figurent pas Ies petits transports locaux , ce qui 
donne des resultats plus faibles que ceux qu il faut attendre. On a suppose 
le peage egal seulement aux frais de locomotion, ce qui porte la somme 
& payer par lieue parcourue, pour un voyageur, 4 o'.l76, et pour un tou- 
neau de marchandises k 0^36, et Ton a trouvd que I'Etat, avec une circula- 
tion quintuple en voyageurs et double en marchandises de la circulation ac- 
tuelle, rentrerait, en vingt-deux ans et neuf mois, dans le capital avanc^ 
de 78 millions. 

Si la circulation devenait decuple en voyageurs, circonstance qui parait 
plus probable que ia pr^c^dente , pour des chemins comme ceux du Nord, ia 
duree du remboursement ne serait que de neuf ans et quatre mois , le p^age 
etant tou jours egal aux frais de locomotion. * 

Nous nous sommes ensuite occupe de Texamen des benefices du com- 
merce. Ils'seront evidemment dautant plus forts que.Ie peage sera plus faible; 
et d apres Ies renseignements que nous avons employes pour le calcul des pro- 
duits, nousavons pu donner quelques chifTres qui, malgre ce qu'ils ont d'^- 
ventuel, aideront a juger de Tutilite des travaux k entreprendre. 
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Enfin, nous avons jete un coup d*oeil rapide sur raccroissement considerable 
quq les chemins de fer dont il s'agit produiraient dans ie revenu des contribu- 
tions pubUques. 

Toutes ces questions d'^conomie politique se rattachaient k notre sujet, et de- 
coulaient en quelque sorte des calculs que nous avons di]i faire pourestimerla lo- 
comotion, en raison des transports probables, sur les traces qu il fallait comparer. 

Bien que les renseignements statistiques dont nous sommes partis soient fort 
incomplets, ils nous semblent suflisants pour qu on puisse arreter entierement 
Ie trace de la ligne principale, laquelle, ainsi que nous Favons dit, parait etre 
la seule dont Fexecution doive etre decidee en ce moment, de Paris au nord 
de la France. 

Le bel exemple des chemins de fer executes par les ing^nieurs du gouveme- 
ment beige, a prete a nbs raisonnements un continuel appui, d*autant plus pre- 
cieux que cet exemple a pour lui {approbation du public et la sanction de Tex- 
perience. Nos premieres propositions , et celles qui sont comprises dans cet 
expose, saccordent gen^ralement , nous devons le dire ici, avec les principes 
qui ont dirige les operations de la Belgique. 

Si, toutes choses d'ailleurs egales, il est de Tinteret de la France dex^cuter 
d'abord les chemins de fer dont Fetablissement est le plus facile ; ceux dont le 
parcours sera le plus commode et le moins cher ; ceux qui, n cxigeant que des 
ouvrages ordinaires, peuvent etre execute le plus vite; ceux dont les parties, 
a mesure qu elles seront iivr^s a la circulation , doivent £tre ies plus produc- 
tives ; ceux qui , enfin , en desservant ies pays ies ptus habites et en appelant 
sur notre territoire lieaucoup d etrangers , sont les plus propres a donner 
une grande extension a notre prosperite, le chemin de Paris en Belgique, par 
Amiens et par Liile, ne devra pas tarder a s'ouvrir. 

Et si , pour ies autres iignes de chemins de fer ^udiees en France , on or- 
donnait fexecution de quelques embranchements secondaires, comme ceux du 
Havre et de Dieppe, par exemple, il conviendrait de decider que ceux qui, 
dans nos etudes , desservent Boulogne , Calais , Dunkerque et Valenciennes , 
doivent aussi etre executes. 

A Paris, le 10 fevrier 1837. 

L'lngenieur en chef, Dirccteur desponts et chaussees, 
charge de f etude des chemins defer du Nord, 

L.L. VALLEE. 

90 



Bisia 



NOTES. 

NOTE 1". — Siir tavafitage des pontes faiblcs dans les chcmins defer. 

Un chemin de fer ^abti entre d^ux poims donnes , • toutes cfaoses d-aiileurs egales^ 
doit etre d*autant plus aTantageux qu il est plus court, et que la pente ia plus forte qu il 
pr^nte se trouve moindre. 

Tachons de nous bare une juste idee de {'influence des fortes pentes. Pour cela, nous 
admettrons qu une machine locomotive du poids de 8 tonnes ( 8^000 kilogrammes) pent , 
sans glisser, exercer sur un train de marchandises un effort de traction egal au quinzieme 
de son proprc poids; nous supposerons que rallege^ ou voiture qui porte Teau et le 
coke , soit du poids de 5 tonnes; enfm, nous eslimerons le chargement de chaque wagon 
a deux fois son poids. Ceia posc^ le calcul donnera, scion I'inclinaison des plus fortes 
pentes a gravir, les poids bruts du train remorque par la locomotive en question; et de 
ces poids, qui sont ceux que presente la 2' colonne du tableau ci-apr^s, on deduira 
les poids utiles de marcliandises transportees , lesquels sont indiques dahs fa 5' colonne 
du mdme tableau C^). 
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en 
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1 

3 
4 

iy 
G 
7 
8 
9 
10 



MARCHA1<IDI8ES EPr TONNEAITX DE 1,000 KILOGRAMMES * 

pour un train. 



Poidg bruts. 



tonnes. 

1^.3 
106.7 
88.9 
7G.a 
GG.7 
59.3 
53.3 



48.5 



44.4 
41.0 
38.1 



Poids brtits, 
meins 13 tonnes. 



tonucs. 

liO.3 
93.7 
76.9 
63.2 
53.7 
46.3 
40.3 
35.5 
31.4 
98.0 
i5.1 



Poids des wagons. 



trmnes. 
40.1 

31.2 

25.3 
21.1 
17.9 
15.4 
13.4 
11.8 
10.5 
9.3 
8.4 



Poids utiles. 



tonoM. 

80.2 
62.4 
50.6 
42.2 
35.8 
30.8 
%%S 
23.6 
21.0 
18.6 
1G.8 



VOYAGEURS. 

Poids Utiles 
des trains. 



tOIUWf. 

19.1 
14.4 

11.3 
9.0 
7.4 
G.l 
5.0 
43 
3.5 
2.9 
2.3 



(') La force ne'cessairc pour traiiKT un poids sur des rails horizon taux est supposee de ^ dc ce poids. 
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Dans le g» des voyageurs, le calcui est diRerenty parce que le poids Mtiie n est qua de 
la moiti^ da poids des voitores, et paroe que oe n'est pas la condition devker le f;Usse- 
ment qui determine le poids du train, mais bien celle d'avoirune vitesse donnee sur une 
pentea gravir donnee. Si cette vitesse estde 35,000 metres par heure, les poids utiles . 
du train remorque seront ceux de ia 6*^ colonne de notre tableau. 

On voit, par les chiflfres des S* et 6' colonnes, que le poids du train diminue a mesure 
que la pente a gravir augmente. Or, il est clair que le maximum des pentes Jun projet 
etant fixe, cest ce maximum qui reglera ie poids des trains (*); d*ou il suit que le prix 
de la locomotion augmente rapidement , surtout dans le cas des voyageurs , avec la roideur 
de la plus forte pente admise. 

Et les frais annuels de traction etant quelquefois plus forts que f interet du prix d'exe- 
cution duchemin, on comprend que, toutes choses d ailleurs egales, les chemins de fer 
qui doivent contribuer ie plus a la prosperite d un pays sont ceux dont les plus fortes 
pentes ne depassent \ias un maximum tres-peu eleve. 

I^s traces de ia ligne principale^ et des iignes secondaires de nos eludes, sous ce rap- 
port, sont d*une execution tres-avantageuse ; puisque leurs pentes les plus fortes peuvent 
ne jxis exceder 3 miHiemes(**). 

NOTE 2. — Du choix des traces, en ce qui concerne leurs longueurs plus ou 

mains developpe'es. 

Les ciiemins de fer, en permettant des transports prompts, eieveront ie prix du temps 
des voyageurs, parce qui! y aura beaucoup de personnes qui n'entreprendront des 
voyages que par la consideration qu il ne leur faudra que peu de jours, ou meme peu 
d'heures, pour reaiiscr les avantages quelles attendront de leur depiacement. 

Supposons que, par un motif quelconque, on prefere aupres de Paris (cest juste- 
ment ie cas dont il est question dans le § 20) un trace qui rallonge d'une demi-heure 
la duree du. trajet de Paris a Londres, de Paris a Anvers, et de Paris a Bruxelles, et 
veyons queUes seront les consequences de Fadoption de ce projet. 

II faut considerer que les convois de voyageurs ne marchent sur les chemins de fer 
que pendant le jour; dou il resuitequ'en partantde Paris on nanrivera dans une joumee, 
selon ia saison , qu a une certaine circonference du pays, et que, pour gagner les iieux 
situes au dela, la duree du trajet sera necessairement augmentee d*une nuit. ^ 

II &u( considerer que le passage en Angleterre est sui>ordonne, jusqu'a un certain 
point, aux heures variables de la haqte mer, en sorte que le trajet en dix a douze 

{*) Nods topposons que la Titesse des convois de vojag ears soft donnee, et nous faisons abstraction des 
pentes rapides et exceptionnelles pour lesqaelfes on emploie des machines de renfort. Ces pentes sont d'ail- 
ienrt, dans un trace, des inconWiiieiits manifestes. 

(* *) li est rare (pi*iin projet du»e grande etendue pwsse avoir des pentes pins liaibles que ceile-Ia, parce 
que la traverae des routes, quand on est force de ies I'ranchir en dessns, et la traverse des rivieres et des 
canaux navigables, exigeraient de trop long^ remblais si Ton nadmettait pas une pente de 3 a 3 millienies. 

iO. 
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heures, de Paris a Londres (voycz la note 22), sera praticable et commode seulement 
un certain nombre de jours par an, et que ce nombre de jours sera sensibiement diminue 
si la duree du trajet est augmentee June demi-heure. 

II faut considerer que, pendant toute Tannee, les demiers departs qui permettront 
d arriver a destination dans le restant de la joumee devront tous etre avances d'une 
demi-heure. C est ce qui arriverait notamment pour le depart des ietlres. 

H faut considerer, enfin, que 210,000 voyageurs ( voyez le tableau n° 6), dans leiat 
actuel de la circulation^ entreraient a Paris ou en sortiraient par la iigne des chemins de 
fer du Nord, et que si nous supposons le mouvement quintuple ou decuple, par Femploi 
de ces chemins, cesera 525,000 ou 1,050,000 heures quele railongement en question 
fera perdre aux voyageurs. 

Or, si Ton se demande combien Fheure a de prix pour un porteur de depeches, pour 
un banquier, pour un negociant, pour Findividu qui, faute d avoir a sa disposition une 
demi-heure en arrivant a Paris, ne pourm en repartir qu'en perdant quelquefois un jour 
enlier; enfin, pour tout homniequi se deplace et d«pense, pendant son deplacement, 
beaucoup plus que cheziui, on verra que Ic prejudice annuel cause par un retard d'une 
demi-heure est tres-grand. Et si, d'apres ces considerations, on estime la valeurde Theure 
a un franc, on trouvera que le railongement de trace, qui augmenle la duree du trajet seu- 
lement d*unc demi-heure, cause au pays, selon le mouvement admis plushaut, une perte 
de 525,000^ ou de 1,050,000^ par an, cest-a-dire, en valeur capitale, de 10,500,000' 
dans le cas de la circulation quintuplee^ et de 2 1 millions si elle est decupiee. 

II suit de la que, entre Vavantage de diriger un trace suivant une Iigne de peu de lon- 
gueur, et f inconvenient de le dctourner pour qu*i{ desserve beaucoup de vifles, il y a 
un juste milieu que le gouvernemcnt doit chercher avec le plus grand soin. 

II s'ensuit aussi que plus un projet a d'importance, et plus il faut eviter de le rallon- 
ger dans i'interet particulier des villes aupres desquelles il passe. 

« 
NOTE 3. — Suv la comparaison de ces deux moyens de desservir une ville , 
r le railongement dun trace destine a un service-important ; 2*" I* execution d'un 
cmbranchemcnt pour cette ville. 

Si Ton suppose que les provenances de la ville a desservir soient, par exemple, An 
dixi^me de celles que le chemin transporterait, s il etait sans communication avec elle, on 
verra que, sous le rapport des depenses de locomotion, qui sont un des objets principayx 
a considerer, il y a egalitc davantage entre ces deux choses, 1"* le railongement du trace 
principal ; 2Texecution d'un embranchement, quand la longueurdelembranchementest 
juste de dix fois la longueur du railongement. Cest-a-dire que, pour Teconomiedes frais de 
locomotion, ilvaudra mieux fairerembranchement, s'il a une longueur moindrequedix fois 
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le raUongement, et qu il vaudra mieux, au conVnire, recourir au ralfongement quede &ire 
i'embranchement, si rembranchementest plus de dix foisaussi long que le raBongement. 

En general , si /^ est la longueur du raliongement par le moyen duquel la ligne a 
executer desservirait h ville en question ; 

Si /« est la longueur de rembranchement propre a desservir cette meme ville ; 

Si Ton represente par t^ les transports qui doivent avoir lieu sur la ligne a executer 
et par consequent sur le raHongement de cette ligne, independamment de ceux de la viile 
a desservir ; 

Enfin, si Ton represente par t^ les transports particuliers que cette vifle pent foumir , 

On aura , quant a la locomotion , en supposant qu*il y ait equivalence entre le parti 
de rallonger lechemin principal, etcelui de &jre un embranchement , 

/^x/^ = /, X /, , ou /^ : 4 : : /, : /^ . 

Ce qui fait voir que les longueurs respectives du raliongement et de Tembranchement 
dans le cas de Fequivalence, sont entre elles en raison inverse des transports particuliers 
relatifs au raliongement et a rembranchement. Done, suivant quon aura : 

/, < ---, ou/, >— — , 

il conviendra, quant a fa locomotion, et dans finteret general, de preferer le ralionge- 
ment, ou de preferer Fembranchement. 

11 serait facile de se (aire une regie pour comparer les avantages respectifs de Fem* 
brancheroent et du raliongement, en tenant compte de la depense d*execution et du 
capital qui represente Fentretien; nous ne nous occuperons pas de cet objct. 

NOTE 4. — Les chemins defer quijoignent lespoinU de deux btissins de rivieres 
voisines doivent, en general , franchir le fatte qui separe ces bassins a tendroit 
d'un cof. 

On appdie col une partie deprimee de la ligne qui divise la sur&ce d une montage 
en deux flancs, sur lesquels les eaux pluviales s'ecoufent, de deux c6tes opposes, vers 
les profondeurs des bassins que separe la montagne. Cette ligne elie-m^me est ce qu on 
nomme un faite . 

Par cela seul qu*un col se trouve {oujours place dans une depression Je terrain 
c est un point pres duquel les eaux se rassemblent ; aussi est-ce dans le voisinage des 
cob que sont les sources des affluents de chaque bassin. II en resulte que,.{orsq]uun col 
est bien sensible, il a un caract^e geographique remarquable, qui consiste en ce qu'il 
occupe la partie du pays comprise entre les sources de deux cours d'eau opposes ap- 
partenant aux deux bassins que separe le faite. 

Or, de ce qu ii est necessaire de donner aux chemins de fer les pentes les plus faibles 
possibles, il sensuit que, lorsqu'il sagit de joindre deux villes situees dans fes bassins 
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de deux rivieres i^isines, ii fisiut en g)6nerai tra verier fe cbakie de montagnes qui se- 
pare oes deux baasins , a Fendroit dun col ; car c'est le moyen d*avoir le trace dont ie 
point culminant est ie uioins haut. 

Cest ainsi que Ie Crou, affluent de la Seine ^ et Tlsieux, affluent de TOise; la Breche, 
affluent de fOiae^ et f Avre, affluent de fo Somme ; ie Mirauixioiit^ affluent de ia 
Somme, et la Sensee, d^erminent Ie trace du cheoiin de Para a IMe, par Amiens, 
decrit chapitre P*". 

NOTE 5. — DcB prix de locomotion. 

Les prix de locomotion varient necessairement avec Ie prix du coke; ainsi ils no 
peuvent pas etre absolument les memes pour nos diverses lignes. Cependant, afin d eviter 
des details trop fastidieux , nous adopterons des prix pareils pour toutes les comparai- 
sons de traces que nous avons a faire^ et ces prix seront ceux du tableau suivant. 

lis sont calcules ensupposant que Texploitation du chemin^ soit quil appartienne a 
TEtat, soit a une compagnie, serait adjugee a un fermier. 



DETAIL, PAR KILOMETRE. 



——————— i^^———^M^—l—^^l— 

Coke rendu, a 0^.028 Ie kHogramme ^ 

Entretien de machines, mecaniciens , chauffeurs, etc 

— — — etgraissagc des voitures et wagons « • 



des boreaox; commis et frais de radministration des trcnsports. 



Bc'ni^fice du fertfiier 



TOTADX 



Soit, 



LOCOMOTION. 



POUR 
Utl 

Tojageur. 



0^.00^8 
0.0150 



0.0178 
0.0009 



0,0187 
0.0010 



0.0197 
0.0020 



0.0317 



0.033 



POUR 

vue tonne de 
marchandise. 



0.0353 
0.0035 



0.03M 
0.0019 



0.0407 
0.0041 



0.0448 



0.045 



Of.0093 1 
0.0300 



I »■ 



i**^n.B*a«*^iM*MM^M*MB^iik«*Bra.«B 



NOTES. 150 

NOTE 6. — Observations sur la note precedente et sur F avantage que presenient , 
aegalitd de transports , les chemins defer qui doiventjoindre des lieux eloignes, 
et ceux quijaigHent des lieux rapprockes* 

Lies prix de locomotion qui precedent sontrespectcvement de o'.OOd et de 0^005 moins 
eleves que ceux du tarif du chemin concede de Paris a Saint-Germain. Eu^rdaceque 
ce chemin est tre&court et nos traces tres-Iongs, nos prix doivent en eflfet ^tre moins forts 
que cihix de Saint-Crermain ; car, moins un chemin a de longueur > et plus sont grandes 
les depenses. 

Ainsi les frais de coke^ de mecanicien et d*usure de machines ^ pour chauflTer et 
preparer une locomotive^ et pour h mettre en ^tat dagir; le temps perdu par les 
voitures et les wagons en chargement^ temps considerable par rapport a celui qn cxige 
le parcours ; les frais d'un materiel tres-cher; les frais de commis , bureaux, magasins, etc., 
sont des dements du prix de locomotion beaucoup plus grands, proportion gardee, pour 
un chemin comme celui de Saint-Germain , que pour un chemin comme celui par exemple 
de Paris a Gand. Si Ton faisait le calcu! avec soin , pour des chemins de cinq et de 
cent lieues, en nc comptant que les depenses de coke, de voitures et de wagons, on 
serait etonne de ia diflfereAce qu on obtiendrait. 

n s'ensuit qu'en executant des chemins de fer, comme ceux de Manchester a Liverpool, 
de Lyon a Saint-Etienne, on sesttrouve, touteschosesd*ailleurs ^[ales, dans des con- 
ditions bien moins avantagenses que si les viHes de Manchester et de Liverpool^ de 
Lyon et de Saint-Etienne, pour Fetat de circulation qu'eiles presentent, avaient ete se- 
parees par des distances pins grandes. 

II faut done poser en principe que ies chemins de fer qui font communiquer les lieux 
les plus eloignes sont ceux qui, a egalite de transports, permettent de rentrer le plus 
promptement dans fe capital avance pour Texecution. 

NOTE 7. — Sur le chemin de fer de BrtixeUes a Anvers , par 3f alines. 

Les chemins beiges avec lesquek doivent se lier les chemins fran^is , ont clu vive- 
ment exciter notre attention. Nous avons parcouni, en octobre dernier, la ligne de 
Bruxelles a Anvers , avec M. Techmann , inspecteur general des ponts et chaussees en 
Belgique; et MM. Simons et de Ridder^ ingenieurs en chef, auxquels sont confies les 
travaux et Fexploitation des chemins de fer que le gouvernement beige fait executer, 
nous ont communique tons les renseignements que nous pouvions souhaiter. Ces ren- 
seignementi nous ont ete extr^mement utiles, et nous saisissons cette occasion de te- 
moigner ici toute nqtre reconnaissance a MM. Simons et de Ridder. 
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Nous allons rendre comptei dans cette note et dans les suivantes, des particularites 
qui'interessent nos etudes. 

Le chemin de Bruxelles a Anvers, sauf des parties de peu de longueur que ion mo- 
difier ue presente que des pentes de 3 miUiemes, au plus ; roais cette pente existera sur 
de fort longues distances. E^Ie n*a pas ^te obtenue , comme on se le figure generalement, 
par Tetablissement du projet a ia surface naturelle du terrain; car, sur de grandes 
longueurs, les d^blais sont continuellement de 3, 4 et 5 metres. Les courbes de rac- 
cordement sont en general assez douces; cependant on en trouve une de 650 metres 
de rayon a 1,000 metres environ de la station de Bruxelles; une de 1,000 mMrcs a 
Vilvorde , et une k Malines de 400. 

Le trajet, qui est de 44 kilometres, sopere a raison de 41 kilometres- a fheure« L*at- 
tente des convois qui se croisent a Malines, et le stationnement a Vilvorde, k Malines et 
a Duflfel, donnent une duree de voyage qui varie de 75 a 95 minutes* 

Le chemin de fer coupe a niveau toutes les routes , et ii traverse au moyen de ponts 
tournants les rivieres de ia Dyle et de ia Nethe. Ces deux ponts occasionnent toujours 
un retard dans la marche, parce que les mecaniciens moderent la vitesse de &9on a pou- 
voir arreter entierement les convois, avec le seul secours des freins, dans lecas ou les 
ponts ne seraient pas tourn^ de manifere a permettre surement le passage. 

Le chemin ne presente encore quune voie. On comprend, en Belgique, qui! est plus 
essentiel d'avoir prompt ement une graude longueur de chemins a une voie, que d'^ta- 
blir tout de suite deux voies sur les premiers chemins que i*on construit. 

Les rails sont support^s a des intervalles de 0"'.9l4; ils pesent sur cette Idngueur 
20 kilogrammes : les coussinets sont poses sur des traverses en bois. 

Ce systcme fonctionne parfaitement : nulle part le passage des convois noccasionne 
de ces ebranlements destructeurs qui se font remarquer presque partout sur les chemins 
de fer a grande vitesse. 

II nous parait resulter de ces faits qu'un poids de plus de 20 kilogrammes, par metre , 
pour les rails, est tout-a-fait inutile. Si cette consequence est vraie pour la Belgique, 
on devrait , chez nous, ou le fer est plus rare, rapprocher encore les supports, et dimi- 
nuer le poids des rails. II est evident , sous ce rapport, que le probleme de disposer par- 
faitement un chemin de fer ne doit pas etre resolu de la m^me maniere en Angleterre, 
en Belgique, aux £tats-Unis et en France. 

Les chars-a-bancs qui seryent aux transports des voyageurs out une largeur un peu 
plus grande que celle adoptee en Angleterre. Le changement fait, qui oblige k donner 
plus d'ecartement aux voies , produit de tr^-bons r^ultats. 

Get ^cartement est de 1°'.75, et la largeur du chemin en couronne de 8 m^tres^ 
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NOTE 8. — Sur les chemins de fer d'Ostende en AUemagne, par Gand, 

Malines, Liege et Verviers, 

•• • 

La ligne cTOstende a Cologne ^ par Gand, Malines, Louvain, Li^e et Verviers, est 
en execution sur toute sa longueur. Lies pentes de cette ligne , jusqu si Li^^> sont de 
3 milliemes et un tiers au plus ; on en trouve au dda de 4 miili^mes et m^me de 5 • A Li^e 
il y a deux plans inclin^ , et de Liege a StoIbei|[ il y en a trois. Le projet exige aussi 
i'execution de quatre sou terrains; on les construit pour une voie, et leur longueur en- 
semble est de 1,525 metres. • 

On voit, d*apres ceb , que le terrain presente de grandes difficultes. On aurait pu les 
eviter en [daqant le trace plus au nord; mais il s'agissait de desservir des vilies impor- 
tantes. 

La pente des plans inclines nexcedera pas 3 centiemes; ils seront desservis au 
moyen de machines fixes. 

On conqoit que, meme avec un service parfaitement dirige , comme celui de BruxeUes 
a An vers, la ligne d'Ostende a Cologne ne pourra ^tre parcourue avec securite qu a la 
condition de nc donner aux trains , a la descente des plans inclines, quune vitesse tres- 
moderee. 

NOTE 9. — Des deux chemins projetes par les ingenieurs beiges pour arrive r en 

France; importance de Malines. 

L'un de ces chemins s*embranchera a Gand sur le chemin d*Ostende a Malines , et il 
sera dirige par Courtray surTourcoing, ou il joindra notre ligne principale. Les pentes de 
ce chemin seront de 2 a 3 milliemes au plus. 

L'autre sera la continuation du chemin de Mdines a BruxeUes; il suivra , en la re- 
montant, la vallee de la Senne, par Hall et Ronquieres; il viendra par Ecaussines et 
par Test de Roeulx traverser, au moyen d*un soutcrrain del6a 1,900 metres de lon- 
gueur, le faite qui separe le bassin de la Senne de celui de la Haine, et il descendra les 
vallees du Thirian et de la Haine, par Mons, jusqua FElscaut^ ou il joindra,^ sur la 
commune de Crespin, le trace d* Arras en Belgique, par Douai , Denain et Valenciennes 
(voyez le $ 96). Les pentes de ce projet sont au plus de 3 milliemes et demi. II traverse 
un pays houiller extrdmement riche. 

Un autre trace a ete propose de Bruxefles a Valenciennes; il passe par Soignies, et 
il ne diflere du precedent que dans la partie de Hafl a Mons. II n exige pas de 
sou terrain; le maximum de ses pentes est de 4 milliemes et demi, et il ne raccourcit 
pas le trajet. 
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Le pays qu'il traverse est moins populeux et moins riche que celui ou se troove le 
trace de Roeulx , lequel parah permettre d'avoir des courbes d*un rayon plus gntnd. que 
par Soignies. 

On voit, d'apres cela^ que Ta figne de Valenciennes a }/isiin^, par Mons et Bruxdles, 
sera loin d'offiir un parcours aussi commode que celui de la ligne de LiHe^ Ciourtray 
et Gand. 

La ville de Malines se trouvant k la rencontre des chemins d*Ostende a Coiogae ^ et 
d' An vers k Calais eta Paris , cette ville est necessairement un point d'une haute import 
tance , vers lequel convergeront non seulement les tran^^rts bdgps mais aussi les. voya« 
geurs d'Angleterre, de Hollande^ d'Aflemagneet de France*. 

NOTE t(y. ^^ Rdsu4iats^ ohtenu9€n Belgiqne*fnant anx trannux' et a kur dnree, 

et quant a Fentretien. 

Les terrassements ont coute, pour prix moyen, savoir : 

De IVftafine* a Bruxellos OTITIS 

De MalifKS it Aawetsr. . . » * • • • • .700 

De Malifiea. a Tennonde. • . •. ; .750 

De Louvain ^ Tirlemont .790 

De Tirlemont a Waremme .540 

L etablissement d un mStre courant de voie, comprenant rails, coussinets, cbeviHeffi 
davettes, traverses en bois, massif de fondation^etengcavellement, banquettes et rigoles, 
pose, etc./coute • ..••.... 4l' 

Leprix dufev et«it an commeneementde 300 francs la tonne; i\ est a present 
de 403 fr. 

Lorsquon a mis le chemin de Bruxelles ^ Anvers en* activite, un nombre asser no* 
table de raib se son! rompus;. maisydepuisle remphoement d<8> pieces defectueases, les 
ruptures de vailfr sont devenues tr^rares* 

Les d^penses faiftes et celles qu'on esptee pouvoii: fiiire ^ en continuant Its tmvam en* 
trepris mainteiiant sur toute la Qgoe de Grand a Venriera, sont ainsi r^parties ; 

En 1834 2,000,000^ 

En 1835 5,500,000 

En 1836 ^ 8,000,000 

En 1 837 • 9,000,000 

En 1»3'8. 8,500,000 

D*apres Texperience deja acquiseen Befgique, on estime que Fentretien pour deux . 
voies ne depassera pas, en general, 3 francs par m^tre. MM. Simons et de Bidder attri- 
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baent, !• ifempfoi des locomotives a six roues, 2* a la pose des raib sur bob, le peu 
dc degradations qneprouvent leurs chemins. Les locomotives a six roues doivent en effet 
» mouvoimvec moins de saccades que cefles a quatre roues, et Femploi du bois, par 
F^hBtidt^ qu'H laisse au syst^me , permet que Taction des saccades soit transmise a une 
grande masse de terrain, sur laqude cette action s amortit sans causer aucune reaction 
hren sensible. 

II fautTemarquer d*aifleurs que f en^tien est plus cher, pour une voie , proportion 
gardec, que pour deux voies, attendu que , dans Ic cas d une seide voie, les ouvriers, aux 
heures ou ils ne peuvent pas la reparer, perdent a peu pres leur temps. 

Ces considerations nous ont fait admettre le prix de 3,000 francs de depense annueiie 
d*entretien par kilometre de chemin a une et a deux voies. 

NOTE 11. — Resultats oblenus en Belgtque, quant aux transports, aux produits, 

et au mode d execution par le gouvemement, 

•L« ^chemin de Brinefles a Anvers, dte Fachevement de k premiere voie fusqua la 
Dyle, en deca deMalines, a ^ iii^ au public; les voyageors ^taient xAAxgis de fiure 
porter leurs bagages, de traverser la Dyle et de parcourir a pied de mauvais 'sentieis pour 
gagner Malinesj cependant la commodite des cbemins de fer et ie^d^sir deies'frequenter 
se sont trouves teb que les dil^encesde jour ont cease de'marcher;«He8'Se-9ont reportees 
sur la partie de Bfaiines k Anvers, et elies y ont ^te insuflbantes , Ji cause du grand 
nombre de pers(Mines<mises en 'mouvement par Femploi de k nouvefle vote. 

Au}ourd*hui , non-seulement on a abandonne les diligences de jour, de Bruxelles a 
Anvers, mab encore les barques du cansd , que Fon regardait autrefob comme im moyen 
de circuhtion extremement agreable. 

Le nombre des voyageurs qui parcouraient la route de Bruxelles a Anvers etait de 
75,000 par an; il est devenu de 500,000 par la mise en activite du chemin de 
Bruxelles a Malines; it a ete de plus d'un million lorsqu on a pu arriver a Anvers par le 
chemin de fer; et mahiten^ant cpie Fembranchement de Malines a Termonde est livre au 
public le nombre des voyageurs parait devoir selever a 1,200,000 (*). 

O ^ efaemin de Lnrerpool k Mancbeiter wt conduit pas par ao 500,000 TOja^nn; cet i^eux Ttlle* 
■ont k pea pres k la mhmt distance Tune de Fantre cpie Bmzelles et Anvers , et leurs populations aont 
cependant pins qne doubles de celles d^Anyers et de Brnzellet. Ce r^raltat aorprenant a aonlcT^ If question 
de saToir ponrqnoi le chemio anglais nest pas pins frequent^ qne le chemin beige, et Ton a peps^ qn*on 
r^pondait snffisammcnt k eette qnastion, en disant qne ia popnbtion angiaise oit trop Mcnptfe pavr voyager 
beanconp : nons sommes port^ a croire qne la grande freqnentation des cbemins beiges tient princfpdement 
bee-qne, fMmr>pfcidaraar ees cbcmiiis, qni appardennent aA.0«iT«mca>Hnit, nn ne paye.qneOfJOS par 
IiMe,ttaBdisqne snrie cbdnin aaffaus, qnt appardent k.nnetoaipagniejlftn.nibTeittiowi^, le ptrcoan 

d'nne liene co&te 0^.56. * 

Si. 
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La tenue des r^stres de depart a fait voir que le nombre des voyageurs parcourant la 
distance f nti^re n est que du tiers environ du nombre total des voyageurs. Cest un re- 
sultatbien remarquable, et qui conduit a penser que^ dans le departement du Nord et 
dans les environs de Paris, la frequentation des chemins de fer^ k cause des voyages 
a petites distances, pourra etre plus forte qu'en Belgique ( ^ ). 

On supposait ily a six mois, et cette supposition parait devoir etre a present trop 
faible, que de Malines a Verviers, et partout en Belgique, on pouvait compter sur un 
nombre de voyageurs egal a cinq fois *celui des personnes qui voyagent actuel* 
lement. • 

I{ n a pas ete transporte de marqiuindises de Bruxelles a Anvers; mais les machines 
nayant remorque, en moyenne, que 191 personnes avec leurs bagages, et la force des 
maphjnes permettant d'en remorquer 5 k 600> avec la vitesse de 41 kilometres a 
rheure, on auraitpu, sans causer aucun* retard aux voyageurs, attacher des wagons de 
marchandises aux convois, et conduire ces marchandises d'abord a Vilvorde, ou elles 
seraient restees en cas que Ton eut trouve des voyageurs a prendre en place; ensuite 
jusqu a Malines, et finalement jusqu a destination. De cette mani^re on aurait transporte 
40 a 50,000 tonnes de marchandises par an, sans augmenter ies finais de locomotion; 
cest une ressource dont ou na pas us^, parce que Tobjet principal ^tait de satisfaire 
parfaitement les voyageurs, et quon a voulu se borner a f atteindre. 

Le fret a cftiite au gouvernement, par voyageur et par kilometre parcouru, 0^0135, 
pour machines, diligences, m^caniciens, domestiques, garde-convois, graisse, cOke, 
reparations, direction et surveillance du materiel, administration des recettes, con- 
tr6Ie, etc. 

Le capital detablissement a coiite 3,477,029' 

Le materiel d exploitation 1,101,257 

Total 4,578,286 

Le nombre des voyageurs etant estime seulement a 1,100,000, donne 

un produit brutde 1,023,713 

Dont i{ faut soustraire pour Fentretien environ 300,000 

Reste, pour le produit net 723,713 

Cest environ 1 6 pour o/o du capital. 

Ainsi le gouvernement beige rentrera dans ses avances en moins de huit ans; etia 

(*) li fftQt bieo remarqii«r qne nous raisonnoni dans It sapposidon d*iui tarif trha-modM (voyei le J 1 06)^ 
ftTec vn Urif 4ievi on n'anrah qu'une faible circulation, et le probUme social serait eztr^oiement mal 
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Bdgique , au bout de ces bait ans, poam jouir cTune drcuhtion debarnissee de toote 
fiscalh^. 

Si Ton fiusah le calcul de f accroissement des recettes du tresor be%e, oi imp6ts mo* 
biliers, des portes et fen^tres et des patentes; eif droits d*etir^[istreiiient , dliypotbeques 
et de papier timbre; en droits indirectSy etc., on trouYerait peat dtre que ia dor^ 
de Tamortissement n est que de deiix ou trois ans. 

Cepaidant dki voyage de Bruxdles a Anvers en payant seulement 1 fir. 20 c. pour 
44 kilometres parcourus/cest-a-dire 0^027 par kilometre. 

Entre cinq compagnies qui se presentaient pour executer^ par voie de concession, ie 
chemin de BruxeDes a Anvers, celle qui fiiisait les oflBres les plus avantageuses demandait 
uaprix de transport plus que double de celui qu'on paye, et une duree de concession 
que nous croyons etre de 90 ans. 

II a Ae fort heureux , ainsi que les £iits Ie prouvent, que Ie gouvemement ah opere 
lui-meme. II n est lie en rien pour (etablissement de la seconde voie, pour f execution des 
embranchements, pour la modification des tarifs, ni meme pour concederle chemin fiiit, 
s*il Ie jugeait convenable ; mais toute la Belgique comprend que la concessk>n des grandes 
%nes serait contraire a ses inter^ts. 

NOTE 12. — De la depense des travaux pour les parties de Paris au Baurgei, 
de Paris a ViUers-sauS'Saint'Leu, et de Paris a Creil,par Ganesse. 

Dans Ie projet modifie, la longueur des souterrains est de 2,925" 

La longueur des remblais, de plus de 1 5 metres de hauteur, est de 1,420 

Et cdle des tranchees dont la hauteur depassera 1 5 metres de haut de 1 ,580 



Total 6,925 

Dans Ie projet primitif on avait, savoir : 

Pour la loi^eur des souterrains 4,912" 

Pour ceOe des lemblais de plus de 15 metres de hauteur 600 

Enfin, pour cdle* des tranchees dont les hauteurs depassent 
15 metres 300 

Total 5,812- 5,812 



Difference.. 113 



Cette difference etant faible et les loi^enrs des grandes tranchees du 
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pomvant'^txe .dimimi)BeS:i on esckne ^'H fjr 4i 'Oempensatioti de d^pdose entve le ({MPCfet 
primitif et le nouveau piojet. * 

Or, flbftHaoUon iiae <[e fe sotnme a valoir, ia deputise 9L-ihiftwmie^d»as iWsttination 
pnmilite , fo(a U ipartie^du boyievardest^rieiir de Paris am Boovget, ide « M&ffkM^ 

®cmt«I fimt renrancher VecBnomie qu'oti obtiendra en arrivant an ni- 
veau du boulevard, au lieu dy arriver ^eu'd^i^s, comme darns >le 'piDjet 
primitif, QU •« , • • • • • * i3dft;0OO 



Reste 944,000 

Somme k vdoir, d*apres les considerations eiq>os^ $81 316,000 



Total, pour la partie de Paris au Bourget. 1,260,000 

L'estimation primitive de la partie du Bourget a Creil, iaquelle se 

trotire maintenue ici, est de 8,356,000^ 

'iSomme i vddr. \ . 2,784,000 



Tbtal • 11,140^000 11,140,000 



Prix du projet de Paris a Creil 1 2,400,000 

A'deduiffe, vpout tes 6>^ 40 mitres -compFis entre ViOers-sous-Saint- 

Leu et CvaU, ft 84,oa0^fir) k kilooiitre, prix n"" 6 du $ 8it.. 574,560 

Reste , pour le prix du projet compte a partir du boulevard exterieur 



jusqua Viilers-sous-Saint-Leu 1 1,825,440 



La depense du projet de Paris 4 Creil a ete trouv^e plus haut de. • . 12,400,000 

jDtiuisons la premiere somme a valoir de 31 6,060^ , 

^,. . t t I \ 3,100,000 

Deduisons la seconde de 2,784,000 



n rest«^ pour ia depense de Paris a Creil, sans ia somme si valoir. • 9,300,000 



NOTE* 13. — Sttr la^dtMinuidan de^depefue qui nuulte-fU la $upprBi$ion du 
iiouterrain de Cannes, dans le tracd de Creil a Amiens. 

Le souterrain de 2,213 metres du projet primitif etait ^valu^ & 1,106,500' 

11 se trouve remplac^ , dans le projet amdliore , par une tranche de 
620 metres de longueur, sur des hauteurs de 15 metres au motns et de 
2 1°*.25 au pIus.Led^blai foumi parcette tranchee sera de 385,000 mitres 



A KEPORTfiR 1,106,500 
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RBPmrr i»i06,5oo' 

cubes, a transporter a 6,000 metres, estim^ 1 fr. 22 c le m^tre, prir 
n* 11 duj 75, CI 469,700' 

Et le nouveau projet raflongeant ce trace de 235 metres, 
flfinit compter, savoir: 

Pour les terrasMneiits ct travaux d^art surces 225 mpkres, 
d'apris le prix moyen du projet de la Herdle 60,198 

Pour les rails J, 225 metres, a 80 fr. Tun, piix n"* 66 du 
$ 75, d * 18,000 

Total a soustraire* 547,898 547,898 

Reste, pour f exces de dipense du projet primhif sur le projet ame- 

liore, abstmction &ite de la somme i valoir 558,602 

Somne a valoir 171,898^^ 

Dhninutioii totale de depense que donne le projet ameliore 730,000 

La partie de Creil a Amiens etait estimm, sans la somme a valoir, a . 1 0,31 5,998 
Somme a valoir portee au tiers environ , d 3,346,002 

Total 18,660^000 

Diminution qui vient d'etre calculee 730,000 

Reste, pour le prix de la partie de CrdI a Amiens, apr^ Famdiora- 

tion de Cannes 1 2,930,000 



N OTE 14. — Sur ta diminution de depense qui resuUe de la substitution de la 
vallee de la Sensee a celle du Qojeul, dans le trace' ^Amiens a Vitry. 

Le trace de la vaHee duCojeui comprend un soutenain de 2,3 79 mitres, 
estime. - 1,189,500' 

Ce m£me trace compocte ua exc^danl de tenasses de 470^000 mtees 
cubes, i fr. 70 c. fun 329,eoa 

Enfia, le tiaoe du Cojeri ^tant pins \ao% de 1«600 ntees ( voyei le 
5 &) que cdui de ia. Sensee, ce dernier pour ks raib donne une di- 
minutieB de depense qui, a 8tt fr. par melve, prix n^ 64 du 5 7&, est 
de. 128,000 

A REPOBTSR 1,646,500 



• 
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Report i,646,50o' 

Montant de i'economie que donne le trace de la vallee de la Sensee , 

abstraction faite de la somme a valoir • . 1,646,500 

Somme a vdoir 553,500 

Diminution totale de depense que donne la substitution de la vall^ 

de la Sensee a celle du Cojeul 2,200,000 

La partie d'Amiens a Vitry ^tait estimee, san^ la soinme a valoir, a. 10,821,763 

Somme a valoir port^ au tiers environ, ci 3,612,237 

Total 14,434,000 

Diminution qui vient d'etre calculee 2,200,000 

Reste, pour le prix de la partie d' Amiens a Vitry, apr^ la substi- 

tution de la vallee de la Sens^ a celle du Cojeid 12,234,000 

NOTE 15. — Sur les ameliorations possibles du trance de Paris a Crcil, par 

Gonesse, 



• 



De tous les traces decrits dans ceteipos^ general, celui de Paris a Creil, par (vonesse, 
est un des plus difficiles et des plus importants. Cest celui par lequel on a commence les 
nivellements, et il est actuellement le moins etudie, parce qu'il a ^te a peine possible, 
faute de fonds , de s'occuper de Famelioration de la partie oil est le souterrain. Nous pen- 
sons toutefois avoir suflSsamment avance la question, vu qu'il ne s'agit que d'un avant* 
projet a comparer au trace de Tlsle- Adam , en montrant que le souterrain pouvait etre 
droit et d'une longueur, au plus, de 2,725 metres (voyez le 5 3); mais nous avions la 
conviction que Ton pouvait perfectionner le projet, et nous avons voulu revoir le terrain 
avant de terminer cet ecrit. Le travail d'une reconnaissance nouvefle a ^te parLige entre 
nous et M. Debout, et nous nous sommes reuhis pour visiter les lieux qu'il fallait le 
mieux examiner. 

II s'agit, comme nous Tavons dit dans le $ 3, de passer de la vallee du Crou dans celle de 
f Isieux , et de traverser ensuite la vallee de la Theve , pour gagner la vallee Ae TOise. 
On pent approcher du faite par plusieurs vallees qui dependent de celle du Crou. Nous 
avons suivi, dans le projet nivele, celle de Puiseux, et Ton peut suivre celle de Fontenay. 
Pour descendre vers FOise, on peut essayeria vallee de Mariy-Ia-Ville k Fosses; celle 
qui se trouve vis-a-vis de Bellefontaine; celie qui arrive au Plessis-Luzarches; celle qui 
passe a f est de Jagny et de Lassy ; celle qui traverse Jagny m^me , a f ouest de T^ise ; 
enfin , la vallee tr^s-profonde dirigee de Mareil k Test de Lossy , entre Jagny et Champla? 
freux. Ce sont cinq traces, dont les deux premiers seulement ont ^te niveles. 
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La plupaurt ties changements a essayer se combineront avec un exhaussement de trace 
de quelques metres , taDt du c6te de Paris que du cote de FOise. Du cote de Paris , cet 
exhaussement pounrait etre de 5 a 6 metres. On se tiendrait plus pres de la route de 
Senlis, etie trace, qui viendrait couper le Crou a Gonesse, se trouverait plus rapproche 
du Bourget Du cote du nord , il (audrait traverser FOise plus pres dc Creil. La partie , 
en amont de Trons}' , ou le lit de cette riviere passe en cfcharpe, de la gauche a la droite 
de la vaflee, est celle ou le pont^ qui pent etre droit, parait devoir etre etabli. Dans ce 
cas, si le projet montait vers Paris , a partir de Therain , les rails^ a la traversee de FOise^ 
^raient a 1 5 metres au-dessus de letiage , et le projet pourrait etre releve , par exemple , 
a la traversee de la Theve, de 22".88. 

Cela pose , examinons les modifications que Fon peut faire au trace decrit $ 3 , et com- 
mencons par celles qui laissent le souterrain le plus a Fest, pour finir par ceHes qui, au 
contraire, le laissent le plus a Fouest. 

/*"' Modification. Le projet , du cote de Paris, serait releve de 3".40 , et du cote du 
noni, en partant du faite^ de 6". 19. Le souterrain aurait une pente de 2 milliemes 
et demi vers FOise; sa longueur ne serait que de 2,600 metres; les tranchees seraicnt 
assez considerablement dimiouee^; le trace, qui couperait la Nonette, se trouverait rap- 
proche du contre-fort qui horde FOise de Creil au Camp-de-Cesar, et il aurait moius de 
developpement: mais les hauteurs de divers remblais se trouveraient augmentees. 

2' Modification. Le projet , du cote de Paris , et jusqu a la Theve, serait le meme que 
dans le cas de la 1"^ modification. A partir de la Theve ^ on continuerait dc descendre de 
3 miliiemes par metre ; on se dirigerait vers les liauteurs qui sont a la droite de Gou- 
vieux, et sur lesquelles le trace se trouverait a des hauteurs convenables; on fi-anchirait 
la vallee de la Nonette un peu au-dessous du confluent des deux branches qu'eile pre- 
sente a la Chaussee; on traverserait en souterrain le contre-fort de FOise, pres du Camp- 
de-Cesar, entre le hameau des Carrieres et celui de La Chaussee , et Fon viendrait passer 
FOise en amont de Tronsy. 

La vallee de la Nonette n a que 225 metres de plafond; on serait en remblai de 8 me- 
tres de hauteur sur ce plafond. 

I^ souterrain, dans le contre-fort de FOise, aurait au plus 580 metres de longueur. II 
pourrait etrede niveau. II serait creuse dans le rocher qui donne la pierre dite de Saint- 
Leu, laquellese vend tres-bien, ce qui reduirait le prix du travail. Les talus des 
tranchees seraient inclines seulement d*un cinquieme. On pourrait en consequence les 
prolonger de maniere a diminuer la longueur de 580 metres du souterrain du Campde- 
C^r ( voyez la note 35 ). 

Dans la vallee de FOise , le trace serait tres-lacile. 

Cette modification reduirait la longueur du grand souterrain, comme dansle premier 
cas, a 2,600 metres; et elle donnerait un raccourdssement de trajet de 1,500 metres 
environ. 

92 
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Le sol, a rendroit du faite^ presentant des bancs de pierre^ I^ talus des tranches 
sentient compost de murs en gradins, compris eritre les bancs de pierre successifs, ce 
qui permettrait encore de diminuer les longueurs du grand souterrain sans augmenter 
la depense. 

,T Modification. Au lieu de ne relever le projet que de 6*". 1 9 au nord du fisihe , on le 
releverait de 13'".44. On serait alors aux deux embouchures du souterrain a la cote 
90 metres. Le faite presente, dans la vallee de Puiseux^ a 400 metres environ du bois 
du Coudray , un point dont la cote est de lOO'^.Sd , et sur le versant oppose ^ dans la 
vallee qui est vis-a-vis de Beilefontaine, un autre point dont la c^te est de 9 1"^.32 , et ces 
deux points sont a 2,480 metres de distance Fun de i'autre: or,Ie projet etant aia cote 
OO^'.OO , on pent fiiire entre ces points un souterrain horizontal, dont la iongueur n exc^- 
derait pas 2,200 a 2,400 metres. 

Mais la vallee de Puiseux etant fort etroite et fort tortueuse, ce souterrain serait pre- 
cede, du c6te de Paris, d un autre souterrain de 200 ou 300 metres de longueur, dis- 
tant du grand souterrain seuiement de 30 a 40 metres. Du c6te de Bellefon- 
taine , on pourrait aussi etre force de i^courir a un petit souterrain pour eviter des 
courbes de moins de 1,200 metres de rayon ; et dans la vdl^e de la Th^ve oh serait 
oblige de faire un viaduc dont la hauteur serait de 29 metres, a Tendroit oil il serait le 
plus eleve. 

Le pays etant fcnt abondant en bonne pierre et les souterrains , selon toute appa- 
rence, devant^tre perces dans du rocher, on pense que les ma9onneries ne reviendraient 
pas, y compris les cintres des viaducs, a plusde 20 francs par m^tre cube. 

Comme un souterrain de 2^600 metres de longueur ne peut pas, suivant nous, pr^ 
senter d*inconvenient notable, quand on reduit sa pente dun demi-miflieme au-dessous 
du maximum , nous doutons beaucoup que cette troisi^me modification doive ^tre consi-* 
deree comme preferable au projet d^rit $ 3 ; mais il n en est pas moins certain qu*elle 
permet, 1^ de reduire le grand souterrain a 2,400 metres de longueur au plus; V de 
raccourcir la ligne de 1,500 metres environ. 

4'' Modification, Elle ne diflfcrerait de la pr^cedente quen ce que ion se dirigerait 
de Puiseux sur la vallee qui est a Test du Plessis. II serait possible que , par cette dispo- 
sition, on obtint des avantages importants, notamment la suppression ou la diminution 
de longueur des petits souterrains qui peuvent etre n^essaires dans le cas de la 3* mo- 
dification , en de(^ et au dela du souterrain principal. 

3* Modification, Le projet, du cdte de Paris , serait releve d'environ 5".40 j comme 
il presente, a la Courneuve, la cote de 37"'.40, il serait, en ce m^me endroit^ a la 
cote 43 metres. li longerait la route de Senlis; il traverserait le Crou k Tamont de Go- 
nesse, et il arriverait par Thillay, Goussainville et Fontenay-Ies-Louvres, a lapartiesu- 
p&ieure de la vallee aflfluente du Crou , situ^e a mi-diemin de Mareil ai Chatenay. Le 
projet pourrait etre, dans cette partie, a la cote 94.'*00. On estime que la cote du 
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terrain est de 116 metres, ainsi on sendt en deblai de 22 metres. Supposons qu'on entre 
la en souterrain, et que ce souterrani , dhige sor Jagny, monte de 2 milliemes et demi ; 
a 2|000 metres de distance y dans Jagny, on serait a la cote 99 metres^ et nous croyons 
que la cote du terrain ne serait gu^ que de 1 1 metres : on serait done , a Jagny , 
au dela du souterrain , dont la longueur, en ne donnant tout au plus que 1 8 a 20 metres 
de hauteur aux tranchees, pourrait peut-etre ne pas exceder 2,000 metres. 

A partir de Jagny le projet descendrait avec fa pente de 3 milliemes; il couperait 
la vallee de Tlsienx entre Lassy et Tiiimecourt; puis il se dirigerait vers Coye, en tra- 
versant h Yallee du moulin d'Herivaux. A Coye il franchirait une autre vallee qui a sa 
direction vers Test, et un pen plus loin celle de ia Tlieve. II suivrait au dela le c6teau 
du roont Po ; il viendrait passer par un ravin au moyen duquel il laisserait ie Saussoy 
et Gouvieux a gauche, et il arriverait au souterrain du Gimp-de-Cesar. 

^tabli de cette maniere , ii ne raccourcirait pas la ligne , et il exigerait en tout, savoir : 
des souterrainsayant ensemble 2,580 metres de longueur, y compris celui du Camp-de- 
Cesar, iesquels sexecuteraient a fort has prix; un premier viaduc , de SOO^metres de lon- 
gueur et de 32 metres de hauteur, dans la vallee de Tlsieux; un deuxi^e viaduc, 
de 200 metres de longueur et de 31 metres tie hauteur, dans la vallee du moulin d'He- 
rivaux ; un troisieme viaduc, de 300 metres de longueur et de 28 metres de hauteur, 
dans la vallee a Test de Coye ; un quatrieme viaduc, de 200 metres de longueur et de 
28 metres de hauteur, dans la vallee de la Thcve ; en(in , dans la vallee de la Nonette, 
un remblai de 225 metres de longueur sur le plafond, et de 1 6". 4 8 de hauteur. Ce serait 
done, sauf les erreurs inseparables d*un apergu (ait a la simple inspection des lieux, 
1,000 metres environ de longueur de viaducs. 

6^ Modification. Elle ne diflfererait de la 5* modification qu en ce que le souterrain 
deboucherait entre Jagny et Champlatreux , pres June carrierede gres, dans un en- 
droit atue au midi du point indique sur la carte du dep6t de ia guerre avec la cote 
103 metres. Le souterrain, dans cette direction, naurait probablement pas plus de 
2,000 metres de longueur. 

Conclusion, Au moyen de quelques nivellements peu couteux, nous aurions pu pre- 
senter ici de meilieurs resultats, en evitant Tinconvenient de raisonner sur des donnees 
vagues. Nous croyons toutefois avoir bien prouve que le projet decrit $ 3 doit dtre oon- 
sidere comme une ebauche susceptible d ameliorations notables , non-seulement en ce 
qui conceme le raccourcissement du grand souterrain et celui de la longueur du par- 
cours; mais aussi en ce qui conceme la depense, quon pourrait beaucoup dnninuer, 
sunout en admettant des viaducs en bois avec piles en pierre. 

Nous ferons remarquer en terminant que si Ton avait recours a des pentes de 3 mil- 
liemes et demi, comme celles du trace de M. Defontaine, entre Paris et Rouen, par 
Saint-Denis, Pierrelaye, Pontoise et Gisors (voyez le § 15), tout deviendrait facile; on 

raccourcirait le souterrain, on diminuerait les hauteurs des remblais, et on aurait une 

St. 
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ligne moins longue. Mais il est manifeste que radmissioii de la pente de 3 milli^mes et 
deini entacherait le projet du nord^ aux abords de Paris, d un vice qu'il faut eviter, ainsi 
que celui du rallongeinent de 20,000 metres que necessiterait Te detour par Pierrelaye 
et f Isle- Adam , dut-on depenser, ce que nous ne croyons pas presumable , quelques 
centaines de mille francs de plus, et meme quelques millions. 



NOTE 16. — Sur le degi^e d'utilite de t'cxecution immediate de In seconde vote. 

On se figure g^neralemcnt que sur un chemin de for a deux voies, Tune etant con- 
sacree aux convois qui vont dans un sens, et I'autre a ceux qui vont dans un sens con- 
traire, jamais un convoi ne gene le passage d un autre convoi. Cest une erreur. 

II y a, sur un chemin de fer, trois sortes de convois, 1^ ceux des voyageurs ailant a 
grande vitesse (35,000 metres au moins a Theure); 2° ceux qui s'arr^tent.devant de 
nombreux bureaux ou les voyageurs peuvent monter et descendre : ce sont les convois 
a petite vitesse (^); 3*" ceux qui conduisent des marchandises, lesquels, pour Teconomie 
des depenses de locomotion, ne parcourent guere que 20,000 metres a fheure. II resulte 
•de {a que; pour un chemin comme celui de Paris a Lille, suppose fait, tous les convois 
de voyageurs partant k midi, par exemple, avecia grande vitesse, ontadepasser tous. 
Ics convois de marchandises et tous les convois a petite vitesse qui sont partis avant 
midi. II faut done que les points ou ces convois se d^passent soient pourvus de gares 
d'evitement, c'est-a-dire de doubles voies , dune petite longueur , que chaque convoi 
parcourt isolement. 

Or, il est evident qu au moyen de ces gares tout le service pent etre fait avec une 
seule voie. 

Et Ion remarquera quun chemin de fer etant une machine fort, perfectionnee^ sur 
laquelle fes convois doivent partir et arriver k des heures precises, il n est pas difficile de 
, determiner les longueurs des gares d evitement et les points ou elles doivent etre 
placees, 

U y a d ailleurs un moyen tout simple dc prevenir, sur cet objet, Tinconvenient des 
erreurs qui pourraient resulter de ce que fheure Jarrivee d'un convoi ne serait pas 
exactement Fheure prescrite, cest de donner a la partie a deux voies, qui forme une 
gare d evitement, une longueur plus grande que celle qu on devrait avoir, si les convois 
arrivaient juste aux moments prevus. Ainsi, le retard possible dun convoi etant evalue, 
par exemple, ^ deux minutes, la partie en double voie qui devrait ^tre de 500 metres 
aurait 1,666 metres. 

Nous croyons qu'avec une seule voie et de telles gares, on satisfera largement, et 

(*) Leur lentenr ne tient queans pertes de tempt occasionne'es par let bareaux devant letqueit on t^arr^te. 
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pour bien des annees^ aux besoins de la circulation. U faut remarquer^ daiileurs, 
qu il ne sagit pas d'imiter rAngleterre^ qui fabrique fe fer beaucoup plus facilement 
que nous (*). 

Aux Etats-Unis, on nautorise la construction d'un chemin de fer qua la condition 
expresse de livrer d'abord une premiere voie a la circulation , et de n executer fa seconde 
voie quapres quil a ete constate que la premiere est insuffisante. Cest ce qu il faut 
aussi (aire en France, sous peine d elever beaucoup le prix du fer, chose qui serai t tres- 
nuisible a {a prosperite publique, et qui forcerait d'ajoumer beaucoup de chemins 
de fer, pour lesquelson nepourrait pas, a quelque prix que ce fut, se procurer des 
rails. 

NOTE 17. — Sar la traverseede Paris. 

m 

La grande difficulte de passer dans les villes populeuses parait avoir fait prendre le 
parti de ne pas les traverser. Mais, qudque desir qu'on ait de se soumettre a Topinion 
admise, on ne pent pas porter son attention sur la necessite d'attendre en ville un 
omnibus ; de lui confier a la hate ses eflfets ; de les fahre porter de Fomnibus aux diligences 
du chemin de fer, au travers de 600, de 800, de 1,500 personnes qui prennent leurs 
billets; enfin, d*attendre Fheure du depart, sans concevoir qu*il y aurait beaucoup da- 
vantage a &ire partir le convoi d'un point pris dans Tinterieur de la ville. En eflfet, la 
somme des distances a parcourir par la totalite des voyageurs serait moins grande, et cest 
une consideration notable. De plus, par cela seul que le point de depart seratt un 
point central, on pourmit faire charger ses eftets a Tavance, et Ton n'aurait plus, en 
arrivant, qua monter en voiture, ce qui previendrait Texcessive confusion au milieu de 
laquelle les malles et les paquets peuvent dtre changes ou ^res. Ajoutez que les voya- 
geurs pourraient se loger dans des hoteb contigus au chemin de fer, ce qui serait 
tr^s-commode. 

II arriverait aussi que les ctablissements commerciaux en rapport avec le chemin de 
fer se placeraient le long de ce chemin, ce qui eviterait, pour les marchandises, 1"* ie 
transbordement sur des charrettes ; 2^ le transport en viHe; 3"* les pertes de temps et les 
avaries qui sont la suite inevitable de la dbtance a parcourir du chemin de fer au heu 
de la destination. Et tout cela Se trouve etre d une grande importance ; car des chemins 
de fer etablis, par exemple, d'Etampes a Parb et de Poissy a Paris, ne pourraient con- 
duire des (arines et des boeufs dans la capitale, qua la condition d*arriver par la voie de 
fer, a la halle au ble et aux abattoirs; condition sans laquelle Feconomie oblige a preferer 
la voie de terre. 



(*} La Bclgiqne a opc're comme nous le propofons, et son exemple est bien digoe d'etre imite' (Tojez la 
note 7 ); il contiste k ^tcr en debutant ce pmndiote tr^t-recherch^ qui est pretqne toofonrt foneste. 
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Et Ton remarquera que ces raisoDS sont plus fortes pour Pari& que pour beaucoup 
d'autres villes, parce que le transbordement et ie camionage y sont chers. 

n nous semble done evident qu ii faudra que les chemins du Nord et du Midi se lient 
ttu jour les uns aux autres dans Paris. Et quand nous considerons que dix ans apres f ache- 
vement des chemins de fer du Nord , on peut ^tre rentr^ dans les frais d*execution et 
supprimer les peages ; quand nous considerons que ces chemins donneraient proba- 
biement alors , a eux seuis , un mouvemeat de voyageurs de plus d un million de per- 
sonneSy nous pensons que fepoque oil il £siudra s*occuper de la traverse de Paris ne 
peut pas.^tre fort Soignee. 

On ne devra pas toutefois entreprendre une telle traverse sans avoir bien compare Ie 
rapport de Favantage k obtenir et de la depense a faire , et cette depense pourra ^tre , 
pendant quelques annees, un grand obstacle. 

Pour qu'il soit amoindri Ie plus possible, nous avons pense quau lieu de faire, 
comme nous Favions propose dans notre premier travail, deux chemins supportes de 
chacun deux voies, entre lesquels soit une rue, Ie tout occupant 26 metres de lar- 
geur^ il serait surement suffisant d^avoir un chemin support^ de deux voies, horde d*un 
c6te, par des hdtels et magasins en rapport avec Ie chemin de fer^ et de I'autre cote 
par une me. La lai^eur dans ce cas pourrait dtre reduite a 16"'.50, etie trottoir de 
la rue, du c6t^ du chemin de fer, etant recouvert par Ie trottoir exterieur de ce che- 
min, lequel trottoir serait soutenu, du c6te oppos^ aux magasins, par des colonnes en 
fonte; Ie chemin de fer et la rue iat^rde se trouveraient avoir chacun 9 metres de 
lai|[eur. Les magasins silues d*un seul cdt^ , et les boutiques occupant Ie dessous du 
chemin de fer, quoiquelles nexistassent aussi que d'un c6te, seraient surement en 
nombre suffisant pour tous les besoins, ou du moins pour beaucoup de besoins, et 
la d^ense serait considerablement diminu^. 

Cest d'apr^s cette disposition que nous avons modifie notre premiere estimation 
( voyez Ie S 9 ). 
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NOTE 18. — De$ depenses J^ execution des deux projets de Paris a Vil/ers'sous" 

Saint'Leu, tun par I' Isle- Adam et t autre par Gonesse. 

Lob jet qu on se propose est de savoir si Fun des deux projets couterait sensibiement 
mollis que Fautre. Or, on peut arriver a ce resultat sans recourir a des estimations 
detaillees. 

La longueur du projet de Cronesse, ind^pendanmient des amdiorations dont ce 
pro jet est susceptible (voyez ia note 15 ); et conform^ent h ce qu*on a yu $ 15, 
est de 40,800" 

Sur cette longueur il y a deux souterrains ay ant ensemble . . 2,925* 

Et des longueurs de tranchees et de grands remblais ayant 
ensemble 3,000 

Total 5,925 5,925 



II reste done en terrain qui nexige ni souterrains, ni rembiais de plus de 
1 5 metres de hauteur, une longueur de 34,875 

La longueur du trace de FIsle-Adam entre Paris et Valmondois 
est de 32,430" 

Si a cette longueur on ajoute celle de 2,445 metres, pour les 
terrains qui, le long de FOise, offrent le plus de difficult^, ci. . . 2,445 

On aura une longueur pareifle a la precedente de 34,875 

Et il restera pour le chemin k executer le long de FOise, dans 
un beau terrain 25,65 1 

Longueur totale du trace de FIsle-Adam 60,526 

Cek pose, nous ferons remarquer que les 34,875 mitres de chacun des deux traces 
a executer, savoir: pour Gonesse, sans tranche, souterrains, ni grands remblais,'et pour 
FIsle-Adam, en terrains plus accidentes que les bdles parties de FOise, sont faciles a com- 
parer. 



176 NOTES. 

Pour le trace de f Isle-Adam^ en partant de Paris, on Irouve d'abord des terrassements 
ass^ considerables; ensuite la traversee de la route de la Revolte, et celle du canal Saint 
Denis; les terrains trcs-chers de Saint-Denis, Ormesson, Saint-Gratien, Ermont etFran- 
conviile; enfin, de grand;^ mouvements de terre a Pierrelaye et sur le coteau de fOise : 
tout cela, avec 2,249 metres des parties les plus desavantageuses dentre Valmondois et 
Villers-sous-Saint-Leu, nous parait ^tre plus defavorable que le terrain qu on trouve sur 
la Ugne de Gonesse. EfTectivement , de Paris jusqua Louvres, le sol est fort beau, et s*il 
est difficile dans la vallee de Tlsieux, cest la aussi que nous le comptons en souterrains, 
tranchees et grands remblais; de plus, les inderonites neseront nulle part aussi cheres sur 
la ligne de Gonesse, que sur celle de I'lsle-Adam. 

Nous pouvons done admettre, sans erreur grave, que, sur une longueur de 
34,875 metres en partant de Paris, le trace de f Isle- Adam est celui qui coutera 
le plus. 

Maintenant comparons les 25,651 metres de trace en beau terrain le long de FOise ^ 
, avec les 5,925 metres de souterrains, tranchees et grands remblais compris entre Louvres 
et Villers-sous-Saint-Leu. 

'25,651 metres de chemin, en beau terrain, le long de TOise, estim^ a 
141,000 francs, prix n** 5 du § 82, donneront, pour le trace par FIsle-Adam, une de- 
pense de 3,616,991^ 

Les 5,925 metres de souterrains, tranche et grands remblais du trac^ 
de Gonesse, estimes a 610 francs Tun , couteront 3,614,250 

Ce qui donne une diflference n^ligeable de 2,54 1 



Or, il faut remarquer, 1 ** que les deblais des tranchees sont comptes en grande partie 
en remblais a executer a Thimecourt et dans la vallee dela Thfeve; 2" que les tranchees, 
dans un sol oil se trouvent de nombreux bancs de bonne pierre , auront peu de lai^eur en 
gueule ; attendu qu on aura des talus en gradins composes de murs de peu d epaisseur 
allant dun banc a laqtre; 3" que les souterrains, selon toute apparence, scront ouverts 
dans un rocher solide, compose de bancs dune exploitation facile et fructueuse; 4** que si 
le prix de 610^ etait trop faible, il y aurait du moins, jusqua un certain point , compen- 
sation avec lexers de cherte des 34,8 75 premiers metres du trace de Paris k Hsle-Adam. 

Enfm, on remarquera que si la consideration de la depense devait seule decider du 
choix a faire entre les deux projets, et si, contrairement aux donnees acquises, le projet 
de Gonesse coiitait le plus, on pourrait ou faire les souterrains, tranchees et vi^ducs 
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pour une seide voie, ou bien admettrepour le projet de Gonesse des pentes de 3 miOiknes 
et demiy Gomme cefles quon admet sur le trace de Paris k f Isle-Adam, et le projet de 
Gonesse deviendrait immediateineiit le plus economique. 

Nous nous croyons , par ces motifs , suflisamment fond& a dire que , dans Fhypoth^ 
m^me du sonterrain de 2,725 metres, le projet de FIsIe-Adam doit itre estime, tout au 
moins, comme cdui de Gonesse, a 11,825,440 francs (voyez la note 12). 

NOTE 19. Calcul de Ventretien et de la locomotion, pour les deux projets de 
Paris a Villers-sous-Saint-Leu , tun par Gonesse et F autre par f hie- Adam. 

1" Entretien. D apr^ f experience de la Belgique ( voyez la note 1 ), Fentretien Jun 
metre de chemin de fer coutera par an 3 irancs. 

Les 40^800 metres a entretenir, pour le projet de Gonesse^ couteront done 
1 22,400 francs, lesquels repondent au capital de 2,448,000' 

Les60s500 metresa entretenir pour le projet deFIsIe- Adam reviendront 

a 181,500 francs, dont le capital estde .' 3,630,000 

, 2^ Locomotion. Le nombre des voyageurs qui circulent actue&ement et qui pren- 
draient ie chemin de fer entre Creii et Paris , si toute h ligne etait faite avec les em- 
branchements'sur Boulogne, Calais, Dunkerque et Valenciennes, est en moyenne de 
222,000, et celui des tonneaux de marchandises transportees , en moyenne aussi, de 
96,000 (voyez, sur le tableau n^ 6, les parties de Creil a Louvres et de Louvres k Paris). 

Pour les 40,800 metres du projet de Gonesse, on aura , en kilometres parcourus an- 
nudlement, savoir : 

Par un voyageur 9,057,600^ 

Par une tonne de marchandise 3,916,800 



Les 9,057,600 kilometres a 0^022 (voyez la note 5) font 199,267' 

T..es 3,916,800 kilometres a o'.045 (voyez la note precitee) font 176,256 

Pourle trace de FMe-Adam, la longueur de chemin ^tant de 60,500 metres, le nombre 
dekHometres parcourus par an, tou jours pour la circuhtion actueile, sera, savoir: 

Par un voyageuf, de 13,431,000^ 

Par une tonne de marchandises, de , . . . 5,808,000 

Les 13,431,000 kilometres, a o'.022 font 295,482' 

Les 5,808,000 kilometres, a o'.045 font 261,360 

Cequi, en considerant les trois cat indiques $ 18, et en fiusant abstraction de la dimi- 

«3 
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miik)O<{ijur^«ult0mJLd6 la dutinctbn a faire eotre la XBarie et les voyageurs confondus 

dam le nooibre de t2SyOQO voyageurs C) > donne le tableau suivant : 



± 



ESPECE OE TRANSPORT. 



Projet 



Projet 

de 

flfie-AiUm. 



Voyag^enn 

MarchaDdisef 

TOTAUX AHVVBJLS. 

Capitaiu correspdBdants 

• 

Voytgeun 

Marcbandi«e9 

• 

ToTADX ANNUBLS. 

Capitaaz corretpondants. 



l«r CAS. 



immmmmm 



fnnct. 

597,801 
SG4,384 



$69,185 



17,943,700 



80 CAS. 



tnncu 

996,335 
359,519 



1,348,847 



96,976,940 



886,446 
399,040 



1,978,486 



95,569,790 



1,477,410 
699,790 



9,000,130 



40,009,600 




46,903,640 



9,954,890 
699,790 

3,477,540 



69,550,800b 



i II I II 



EBS 



On remarquera que ces chiflfres de locomotion , qui, m^me pour le 3* cas , n admettent 
probablement |)as des transports aussi considerables que ceux qu on aura aupr^s de 
de Paris, presentent, jusqua un certain point, la mesuredes benefices. Ainsi enBelgique, 
oil le remboursement du capital avance s*opere en huit annees, le gouvernement aura 
pour profit y abstraction faite de Tentretien, une soinmeegale a peu pres aux frais de 
locomotion; car le tarif est du double de ces frais (voyez la note 11 ): une compagnie, 
dans les monies circonstances, trouverait par consequent un avantage de 95 raiilions 
(voyez fes chifTres du tableau precedent) a faire le chemin de TIsIe-Adam au lieu de 
faire cefcii de Gonesse; ou, ce qui revient au m^me, h France, avec un prix de places 
double des frais de locomotion, economiserait 95 miUions sur ie prix a payer, si ce der- 
nier trace avait exclusivement Fapprobation du gouvernement. 



(*) En tuppofant qutf I'emploi des chemint de fer ne puiate pas ^lerer le chiffre de la maree a plus dn 
i^i/Ht dt ce qu*il est, ie transport actuel des TOjugeurf, pour It 3» cat* d#vrait n^ceasairanciii toe plus 
que d<$cupi^: d*apr^ Ie caicui il devrait en effet se trouTer multipli^ par 19. L'accroissement de la circu- 
iatlon des Toyageurs, dans Ie 3® cas, ne serait alort , de Creil k Paris, que des trois quarts de ce qn*il 
est en Befgiqne, on il va s*accroitre, d*abord par Temploi des chemins de Malmes k Gand, et de Malines k * 
Venriers; puis par T^UbUmeiMm des cl&fnun» de la Bejgi^e k Vmi et k Undres. 
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NOTE 20. — Sur le calculdes depcnses comparatives des deux traces de Saini-Jusi 
a Fauancamps, Fun par la Herelle et t autre par Montdidier. 

Q ne s*agit que de calculer ces depenses tr^sommairemefit. 



OBJETS DE DEFENSE. 



1*1 



Les terrtflKS de moins de 10 metres de hsuteor out, poor le trae^ de U 
Hurdle, iiiie longvev de 36,705 metret. Nous eftimerotis Ta d^penie 
par metre, war cette longaeur, a 1 60 fraocs , ci . . » 

Et pour le trace de MoDtdidier, an m^me prix, la loDgaeur etaat de 
2£3,510 metres, la de'peDse sera de 

La IpDgneurdcsterrasses dont ia hauteur est comprise cDtre 10 etl5 met., 
ponrfe trac^ de la Herelle, est de 3,037 metres; a 366 francs le 
metre , ci 

Poor le trace de Montdidier, la loDgneur des mdmes terrasses est 
de 4,350 metres , et leur pris sera de 

Snr la ligne de la Herelle, les parties en d^Iais et reinblais de plus 
de 15 metres de hanteor ont one longueur de 1,058 metres. Le projet 
sor cette longoenr est estim^ k 600 francs le metre , ci 

ba longnenr des parties en terrasses analogues, pour le trao^ de Monftdidier, 
est de 165 metres , lesquels au m^me prix yalent 

1 ,000 metres euTiron de longueur de route k de'placer, en sortant de Saint- 
Just pour aller Ters Montdidier, k 15 francs Tun, ci , pour le trac^ de 
Montdidier ^ 



Total, pour Montdidier. 



Total, pour la H^rtfie, 



Difli fr ence , en faveur de la H^refle 



DiPENSBS. 



Tuaci 

dc 

la Herelle. 



frABCf. 



5,873,800 



TKACi * 

de 
Montdidier. 



745,543 



6,161,600 



1,593,100 



99,000 




On a suppose que les ounages dont les diffihnmccs nVtaient pas priaea en ooMfaMnh 
tion ^talent les m^tnes dc$ deux cotes, et cette sopposhion est fitvorable au trao^ (fe 
Montdidier; car le terrain sur lequel il est plaotf ilant le plus aoddente, c*est oAm qui 
exjge le jdus d'ouTiages d*art. 

33. 
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NOTE 21. Sur le calcul des depenses comparatives des deux traces d! Albert a 

Henin-Lietard, Fun par Arras et I'autre par Vitry. 



OBJETS DE DEFENSE. 



lo Terrassements. 

D*apr^ la premiire estimation, relatrre au trac^ du Cojeul, et toute 
r<$diiction faite poor obienir ieprix comparattf du tractf de la Senate , 
iefl terraMementt, pour ce trac^, coilkteront. ••••• 

Pour ie t3nc6 d'Arraa, Toici lea r^fidtatt du calcul tfu a M fait: 
153,160 mitrea cubes k 0^. 77«run, priz du tfi 6 du $ 75, ei. . . . . 



61»618 

1,031,049 

363,970 

400,000 

57,188 

1,469,136 



0. 80 
0. 84 
0. 88 

0. 96 

1. 04 
1. S9 



6, d. 
7,cl. 
8,ci. 
9,ci. 

10, ci 

11, ci. 



Total, pour Ie traci^ d*AiTas 



9* Afueducs ei panetmtx, 

33 aqueduGS et ponceaux estim^ pour Ie projf t de Vitiy, par la Tall^ 
du Cojeul, k 67,640 francs, ce qui donne pour Ie priz moyen de ces 
ouTra^ S,050 francs, ci 

Tf ouTrages analogues, pour Ie projet d*Arras, estim^ an priz moyen 
de S,050 francs : 



II 



30 



s&us U chemin de /er. 



.14 yiaducs pour Ie profet de Vitry par Ie Cojeul, estim^ k 1 17,880 francs, 
ce qui donne pour priz mojen 8,4tO francs, d. » 

19 ouTrages analogues pour Ie profet d*Arras, estimifs au priz moyen 
de 8,4t0 francs, d ^^ 

4o Viaducs sur Us chemms defer, 

48 Tiaducs pour Ie projet de Vitiy par Ie Cojeul, estim^ k 710,160 fir., 
ce qui donne, pour priz moyen 14,795 francs, ci 



A RtfOKVIB. 



DEPENSES. 



TRACi 

de Vitiy. 



frtact. 



S,079,000 



f 

f 
f 
« 

n 
f 



67,640 



117,880 



710,160 



9,974,680 



T&ACi 

d*Aira8. 



frtnc*. 



// 



117,933 

49,994 

• 

866,081 

390,994 

384,000 

59,475 

1,799,345 



3,589,499 



55,350 



159,980 



3,804,759 
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OBJETS DE DEFENSE. 



RXPO&T. 



46 irnm^tM tnalogaei, pour le profet d'Ami .jptdm^ an priz mojtn 
de 14,795 francs, d 

5* Ouprmges dipers. • 

Nonslet tiqipotoiis Ietm4metponr leadeoxtrmc^y ci. ... Mimmrt, 

G* RmOs, de*, tie. 

69,000 metres de longnenr de rafla ponr le projet de Vitry; k 80^ Tun, 
d 



61,535 metres de longnenr de rails ponr le projet d'Arras; k 80 francs 
Tnn, d 



7® IndemmUs. 

Le frix r^dnh dn mtoe carr^, ponr le tractf dn Cofeni, d'aprte restiaut- 
tion p i imiti fe, est d*enTiron 0fJ7. 

Les snperfides, en ^gard anx hantenrs de d^Iais et de remblais, sont : 

Ponr le trac^ de Vitry, par U Tafl^ de la Sens^, de l,163,li(r"., les- 
qnels k ^S1 Talent. 

Ponr le traed d'Arras, de 1,444,S41*b, Icsipiels an mtee pra Talent. . • 



TOTAUX. 

Somme k Taloir 



Total, ponr le trac^ d'Airas. 



Total, ponr le dracd de Vhrf . . . . 



DiFFinxKCB, en faTonr dn projet de Vitry 



DEPBNSEa 



TmAci 
de Vhry. 



9,974,680 



4,960,000 



314,049 
f 



8,948,79^ 
9,749,978 



10,998,000 



TMACi 

d'Arras. 



3,804,759 



680,570 



4,999,800 



390,107 



9,7984^ 
3,966,771 



13,065,000 
10,998,000 



9,067,000 



On remarqaera que les terres sont plus chores par Arras (jne par Vitry, et que nous 
les avons ^aluees au m^me prix. 

On remarqaera aussi que nous avons k Fentree d'Arras deux traversto de route qui 
sont forcAnent II nhreau , oe qui pour la depense premibie est i layantage d'Arras. 

^k — — 

Enfin, on fera observer que le tracd de h vdlee de h Sens^ paratt exiger nioins de 
travanx (Tart que nous ne Favons mxfifoai. 
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D apres cda , on peut dire que le trace cT Arras est plus cher que celui de Vitry, au 
moins de 2,000^000 francft. 

NOTE 22. — Importance continentalc des ports de Calais, Boulogne 

et Douvres. 

Les reiations comttoercUies et politiques donnent k h traversee du d^troit du Pas-de- 
Calais une importance qui int^res^e tout le oontinent: car c'est le point oil le passage 
sopere avec le plus de prodiptitude; et il en resulte qu il sera toujours celui ou if s*ope- 
rera avec le plus de securite^ paree quon diflere ie depart quand ie temps est mauvais, 
et parce que Ton na guere a cT^indre q^e, dans une duree de deux heures a deux 
heures et demie environ de trajet, la mer puisse passer d'lm etat qui ne donnait pas 
d*inquietude k un etat dangercux. 

La nature sembie Jailleiirs avoir tout dispose pour que Ie passage d'une terre a Tautlie, 
par Ie detroit^ ne puisse ^tre empeche que dans des cas tres-rares. Ordinairement les 
vents soufflent du sud-ouesl, et la traversee est alors facile de Douvres a Cilais; et quand 
au contraire ffs soufflent du nord on se trouve pousse vers Boulogne. Pour Ie depart du 
continent^ c est Toppose : en sortant de Boulogne un peu avant la mer haute, on a ie courant 
' de la mer poUr soi, etpresque toujours Ie vent, ce qui permet de marcher en lignedfoite 
sur Douvres (*); et si Ie vent vient du nord, on part de Gdais, on suit la cote, pour 
netre pas trap gene par Id courant de la maree, et quand on est devant Douvres^ 'au 
point convenable, on se dirige sur cette vifle. 

On peut choisir pour point de d^barqtiement , sur la c6te d*AngIeterre ^ entre Douvres, 
Margate et Londres. La mer, dans le detroit , est d*aifleurs d*un parcours extr^mement 
agreable, parte que Ie resserrement des c6tes rappro'chant les routes des navires .qui 
iuivent la Manche, on a presque toujours des batiments en vue. De plus, quand on A'i 
pas de brouillards^ on voit continaellement la France ou FAngleterre; et si c*est par 
Douvres et ndn par la Tamise que f on passe , on ne cesse pas de les voir i une et Fautre. 

La duree du voyage de Londres a Boulogne est d*environ 12 heures; ce voyage se fiiit 
maintenant pour 5 fr. ; il ofTre de Fintcr^t a cause du grand nombre de navires qui 
voguent sur ta Tamise et la Med way, et notamment k cause des vaisseaux de guerre en 
station dans I^ ports militaires de Chatam et Sherness. Les villes de Douvres, Cantor- 
b^ry, Rochester, etc., rendent la route de terre aussi fort agr&ible. 

Le chemin de fer de Londres a Douvres, dont Ie bifl a ete vote il y a un ftn, pii» 
sera par Croydon et Tunbridge; il aura 96,000 metres environ de longueur, ce qui per- 

O Lei vents i^f^naDts totifaaDt de la partie da S. O. on a anisi la mer et k vent pour toi, ordinanrcHMnt, an 
ttiH^ ^t Dontres k B^litdgne, ee qui permet encore qne Ie trajct s*op^ en figne drolte. AJUMff^^B cet 
drconstancei avantagensea, nn paqnebot k yapear a pu paltir dti f6rt l^lb^^&gmw Hf Mtk MT ijMJls ankHat 
dans Ie port de Douvres, et i^Tenir k Boulogne au point de depart avant la mer hufCp 
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mettn de &ire le tiajet de Londres a Douvres en 2 heurcs 24 mmutes. Celui de 
Boulogne a Paris exigeant 6 heores 14 minutes et le passage de la mer 2 beuitps et 
demie eimron, la duree ulHe du parcours de Paris a Londres sera de 1 i hemies(*). 

Par ies beaux tenq)Sy FeaibarqiieQient et ie debarquement etant tou|ouni ^ciles en 
dehors des jetaes, a Boulogne, a Douvres et a Cabis, ie voyage ne durera reellement que 
11^12 heures. II en sera de iseoie quand f heure d'arrivee dans Ie port s*accordera 
avec rheure de ia maree, de maniere qu*on puisse sembarquer inunediatemeot, sans se 
faire conduire hors des jetees. Dans Ies autres circonstances, la duree reelle du voyage 
s'augoentera de tout Ie temps a perdre a cause de la uecessite d*attendre Theure de la 
maree pour partir. Get inconvenient^ qui est tres-grand, est commun aui ports du 
Havre, de Dieppe, de Boulogne, de Calais et d*Ostende; mais il sera moins ficheux 
pour Boulogne et Calais que pour ies autres ports. En void ia raison : c'est qu on auia ie 
choix entre trois manierea de voyager de Londres a ia mer, l** par le diemin de fer, si 
f heure du depart permet d*arriver de jour a destination; 2** par ia route de terre; 
3^ par ia Tamise, si cette voie permet dutiliser quelques-ones des heures quon aurait 
perdues a attendre ie moment de s*eml)arquer. • 

Ces a vantages divers assurent aux ports de Boulogne et de Calais la'prefi^rence, en 
gen^i, sur ceux du Havre, de Dieppe et d'Ostende, pour ie passage en Angteterre (**). 
La communication de Londres avec ia Be^ique, ia Hdlande et f Alleraagne, setMm 
en consequence par Calais; et oeiie de Londres avec ia France , la Suisse ,et Tltaiie, se- 
tablira par Boulogne. Par cda seui que ces ports se suppleent, en cas de vents desavanta- 
geux pour operer la traversee, ies voyageurs presses, qui partiront pour Londres, de 
Petersbourg, de Constantinople, de Milan ou de tout autre point de rEuix)pe, devront 
se diriger sur Douvres, pour s*emt)arquer soit a Calais, soit a Boulogne, selon que ies 
vents et la mer fexigeront ; et le passage Ie plus frequente ^tant necessairement celui oil 
Ie public sera Ie mieux servi , Ies voyageurs seront surs de reaiiaer au phis haut degre la 
surete, ia coinmoditi^, ia rapidite et le bas prix du pareours. 

On voit, d'apres ceia, quil sera dune grande utiiite pour ia France, dont f Europe 
tout entiere deviendra en qucique sorte tributaire^ de hater ie perfectionnement des 
communications aboutissant k Boulogne et a Calais, et de joindre ces deux viiles, qui s'ai- 
deront mutueflcfment, par un bon chemin de fer. 

Ce chemin doit done etre classe parmi ies plus importants , nop pas seuiement a 
cause du nombre des voyajpeurs qui le parcourrDnt , mis alteodu qu^il aitireni beau- 

(*) Nous avoDS tnppofl^ qii*oii ne parconmit par heure nir lea chemins de fer que 40,00Ob; mais sur ceux qui 
•trout tr^fip^neiiKf on paivonrra proliablcBicnc 45 k 48,000 nrttrea. 

(**) Le trajet de Dieppe k Brighton eat snr la ligne la pins conrte de Paris k Londres : mais i\ n y a pas de 
port a Bfighioli; oBs*ombanpit ct on dAap q uc dans cette Tiile an moycn d^nn cmhareadirt dangerenx dans 
icsgros temps, et ia dtHancr do mntr k pnr e on r ii^ dtant de trenle lievcs, on ne pent fonnis 4tre faroristf por la 
mar^ pendant tontc la dnr^ d'nn Tojage. 
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coup detrangers sur noire territoire^ et qu*il rendra la France plus utile k ses voisiQS. 
Ne pourrait-on pas nous reprocher, en pesant bien ces considerations ^ de naYoir 
,port^ la ligne de Boulogne a Gilais qu*au rang de nos iignes tertiaires? Nous r^pondrons 
que cette iigne est, suivant nous, plus importante que ceQe de Rouen au Havre, eu 
^ard k ia &c3it^ du trajet entre ces deux villes au moyen de bateaux k vapeur, et plus 
importante aussi que cefie de Dieppe; mais que, parfni les Iignes du Nord, die est 
moins importante que celle d* Amiens k Boulogne, et que teSle de Calais a Liile. 

NOTE 23. — Sur les transports de poisson des ports du Pas-de-Calais a Paris. 

Les depenses que Ton fait pour donner aux tran^orts de mar^ toute la rapidite pos- 
sible sont excessives , et f on sait que , lorsqu on aura des chetnins de fer, cette sorte de 
transports devra soperer avec toute la vitesse 'que Ton pourra donner aux voyageurs 
(VoyezIeSlOS). 

Cette consideration, et Jautres circonstances qui seront indiquees dans la note 24, 
donnent k fembranchement d* Amiens a Boulogne, Calais et Dunkerque, par Abbe- 
ville, une uouvelle importance. En comptant, comme nousiavons dit $ lOS, chaque 
poids de 80 kilogrammes de mar^e, pour un voyageur, les transports de maree, entre 
Dunkerque et Paris, ^uivaudraient, d*apres les renseignements que nous nous sommes 
procure (^),^aux nombres d-apr^ de voyageurs trahsportes, savoir : 

De Dunkerque a Calais 5,00p 

De Calais a Boulogne 1 2,000 

De Boulogne k Abbeville ; 75,000 

D* Abbeville k Amiens 81,000 

De Lille a Miraumont 9,000 

De Valenciennes k Miraumont ', ; 4,500 

De Miraumont k Amiens 15,000 

D* Amiens a Creil ^ 60 000 

DeCreilk Paris , 57,000. 

NOTE 24. — De quelques ameliorations de la fortune publiqueaattendre de 
f dtahlissement des chemins de fer de Paris au nord de la France. 

Dans nos idees, la circula}ioh sur les chemins de fer de Paris au nord dela France, 

O Cefwnieigneiiicnts dohi ont fait voir que les ^Talnationi que Ton trouve dani rAnniuW du bureau des 
Iongitadei» pour la confommation de Parif, tout, ence qui concerne ia mar^e, beaucoup au-denoui de i% 
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devant^ comme on le voit par le chapitre XII, soperer a has prix, au bout de fort peu 
de temps, un vaste pays jouirait, non-seulement des avantages ordinaires dus a des voies 
nouvdles d*un parcoors i bon marche, mais aussi de qudques ameliorations dont le be- 
soin se &it sentir dans ce pays. 

Ainsiy le port de Boulc^e ^tantdevenn, par les traTaux qnon vient d'y fiiire, un des 
meilleurs ports de h Manche, il lui fallait une voie de communication par laquefle on 
put conduire a bas priz, dans f interieur, les produits maritimes et les produits du Nord : 
les chemins de fer foumiront cette communication. 

Les saiaisons que Boulogne envoyait k Paris par la Seine y arriveront par ces chemins. 
Les marbres de Marquise, les houilles et les fers quune compagnie qui se forme extraira 
dHardingbem , pres Marquise, et les pierres de Saint-Leu sur fOise, approvisionneront 
la Picardie, oil ces matieres manquent. 

Les houilles de Valenciennes et de la Beigique se repandront dans les environs de 
Bapaume, d* Albert et de Clermont, oil elles narrivaient que par le roulage; et cet 
objet de transport sera tr^important. 

Les chemins de fer dont il sagit produiront encore un autre resultat d une bien grande 
utilite; cest quils forceront k baisser les droits de la nav^tion, laquelle, sans cela, ne 
soutiendrait pas la concurrence avec ces chemins, apres Fextinction des peages. 

Sous ce rapport, le projet de Paris a Lille, par Amiens, et la desserte de Boulogne, 
Calais, Dunkerque, au moyen de Fembranchement d'Amiens i Boulogne, par Abbeville, 
seraient d'une utilite remarquable pour Compiegne, Noyon, Saint-Quentin, Douai, Arras, 
Bethune, Aire et Saint-Omer, dans le cas meme ou ces viDes nauraientpas de chemins 
de fer (*), car elles seraient assur^ d'avoir bient6t une navigation a meilleur marche. 
A cet avantage se joindrait encore, pour ces m^mes Yifles,celui de tran^rts par eau 
faits moins negligemment 

En efiet, dans letat actuel des choses, les mariniers, les marchands de houilles et tons 
les n^ociants qui s approvisionnent par eau peuvent se dire, et se diseut necessairement, 
que si de longues gelees oude longs travaux g^nent lesarrivages, ib pourront elever 
leurs prix, et trouver dans le rencherissement une compensation de leurs pertes, et 
meme, un avantage plus grand que ces pertes. Mais lorsque les chemins de fer desservi- 
ront les besoins publics concurremment avec les canaux, ce que les mariniers namine- 
ront pas par eau, promptement et en temps opportun, sera pour eux et pour leurs 
commettants, une perte sans compensati<m, ce qui previendra quantite de n^igences 
et de combinaisons mercantiles qui diminuent les avantages que f on pourait tirer de la 
navigation. 

O H nVn lerah pas de m^me poor les Tillet de Clermont, d'Albert, de Bapaume, etc., n Foil ex^cntait ia 
iigne de chemin de fer de Saint-Qaenlin, parce qae le transport k faire, par ie ronlage, pour amener, par 
exemple, lecharbon dans ces riHes, serait tonjonrs un obstacle qui rcndrait moins sensibies, pour dies, les 
amdiorations de la naTigation. 

94 
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NOTE 25. — Des deux traces de Paris en Belgique , run par Amiens et Lille, et 
F autre par Saint'Quentin. et Valenciennes ^ le premier est le plus avantagcux 
a la defense du royaume. 

En cas de guerre^ un de nos besoms de premier ordre est d-avoir une communicfttion 
rapide et assuree de Paris a LHIe et & Anrers^ et la direction dans laquelie la capttale se 
trouve menac^ etant ceSe des Ardennes ^ Paris , ie chemih de fin* d* Amiens est incom- 
parablement mieux a fabri des atteintes de farmee envabissante que celui de Saint- 
Qaentin. Ce (femier, d'aifleurs^ est le plus long, etsous ce rapport il est moinsavan- 
tageux a la place de Ltlle et I k defense du royaume. 

Non-seulement le chemin d*Amiens se trouve doign^ tout i. la fois de la cdte et de la 
direction que Fennemi doit suivre , mais il se trouve prot^pe dans toute sa longueur par le 
voisinage des fortifications d* Amiens, de Bapaume, d'Arras etde Douai, qu'il laisse al- 
ternativement a droite et a gauche , ii des distances peu considerables. 

S*il passait a Arras m^me, il serait encore mieux a couvert des attaques de fennemi 
parcourant la ligne des Ardennes k Paris. €ette consideration donne quelque avantage au 
trace d'Arras sur le trac^ de Vitry , bien que ce dernier soit separ^ de la ligne rufai^ble 
par de nombreuses places fortes. 

NOTE 26. — Sur les longueurs comparees des deux traces de Paris a Lille, 
Fun par Montdidier, Amiens et Arras et t autre par Saint-Quentin ei Vitry. 

La {ongueur de Creil a Noyon, pour k trace de Saint-Quen tin , est de • . . 56, 4 3 0"^ 
Celie de Noyon a Vitry est de 11 1,830 

Total leSjaeo"* 

La distance de Vitry a Henin-Lietard est de 1 6,600 

Longueur comprise entre Creil et Henin-Lietard, pour le projetde Saint- 
Quentin , 184,860 

Im longueur, de Creil a Henin-Iietard, par le projet primitif 
d'Amiens, etait de • 162,600"* 

La substitution de. ia vallee de la Seosee a celle 
du Cojeui donne un raccourciasement (voyez ie S S ) 
de 1,600" 

La suppression du souterrain de Cannes rallonge 
le trac^ primitif (voyez ia note 1 3) de 225"" 

Report ,.....••., 1,375 162,600 184>860 
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REPORT 1,375* 162,600" 184,860" 

Diflference a soustraire 1,375 1,375 

Reste pour la distance de Creil a Henin-Lietard , en suivant — — *.^ 



ie projet ameliore , , 161,225" 

Pour passer par Montidier on aurah un raflonge- 
ment (voyez Ie $ 22) de 3,225" 

Le trace d* Arras donnant un raccourcissement 
(voyez Ie J 23) tfc. 465 

La difierence a ajouter sera de 2,760 2,760 

Longueur de Creil a Henin-Lietard,. par Montdidier et par 
Arras 163,985 163,985 

Exc^dant de longueur, entre Creil el Henin-Lietard, du projet de Saint- 

Quentin, sur celui qui passerait par Montdidier et par Arras 20,875 

Mais comme il s agit du trace qui dessert la vifle d* Amiens en mdme temps 
que Montdidier et Arras, cet excedant de longueur doit ^tre diminue. D*apre8 
le $ 1 1 , Ie trace ne pouvant etre amene quedifficilement, et par un rallonge- 
ment de 8,000 metres, a toucher les boulevards d* Amiens, la seule maniere 
convenable d'aniver a cetle ville est de £ure un embranchement dont la 
longueur sera de 5,000 metres. Si tons les convois devaient forcemcnt venir 
a Amiens, ils Ie parcourraient deux £ois, ce qui augmenterait Ie chiffine pre- 
cedent de 10,000 metres; mais il est clair que, pour tons les transports 
etrangers a la vifle d'Amiens, on eviterade venir la toucher. Supposons que 
c^ transports soient d un tiers environ de la masse, et portons pour Faug- 
mentation de paroours presumee relative a Amiens 2,8 75 

Ce qui reduit f excedant de longueur a parcourir de Creil a Henin-Lietard, 
par Saint-Quentin, sur celui que comporte Ie trajet par Montdidier, Amiens 



et Arras, a 18,000" 



NOTE 27. — Des prix companUifs ^execution du projet de Creii a Heninr 
Lietard, par Saint-Quentin, ettlu projet qui, entre les mimes extremites, pas- 
serait par Montdidier et par Arras et desservirait Amiens au moyen d'un 
embranchement. 

/* Projet de Saint-Quentin. La partie de Creil a Noyon, sans k somme 

a vaioir, estestimee a 5,97^,328^ 

Cefle deNoyona Vitry,monte a 15,974,195 



A REPORTER 21,952,523 

94. 
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Report 21,952,523^ 

De Vitry a Lille, pour 38,600 metres de longueur, la 
depense, dapres le travail primitif, est de 5,938,446^^ 

A deduire pour 715 metres de longueur d'ouvrages 
extraordinaires sk f entree de Lifle et dans Lifle 1,1 1 1,200 



Reste pour 37,885 metres de longueur 4,827,246 

Ce qui donne par metre 1 18^ soit 120^ Lies 16,600 metres compris 
entre Vitry et Henin-Lietard, a ce prix, valent 1,992,000 

Total 23,944,523 

Somme k valoir 7«98 5,477 



Total, pour le projetde Saint-Quentin 31,930,000 

2* Projet passant par Montdidicr et par Arras j et desservant 
Amiens. Partie de Creil II Amiens (voyez la note 13), estimee 13,020,000 

Exccdant de la depense occasionnee par le trac^ de Montdidier (voyez 
la note 20), en nombre rond 615,000 

Partie d'Amiensi Vitry, (voyez la note 14) 12,234,000^ 

La partie de Vitry a Henin-Lietard vaut« 

d'apr^s ce qui pr^cMe. • 1,992,000^ ) 

I 2,726,000 

Somme a valoir 734,000 ] 

Excedant de depense du trace d'Arras sur celui de Vitry . 

(voyez la note 21) 2,000,000' 



Total i6,96o,ooo i6,96o,ooo 



Pour ia desserte d* Amiens, nous ajouterons Fembran- 

chement, estim^ a 765,919^ 

Somme k valoir 254,08 1 ( ' ' 



Total , pour le projet desservant Montdidier, Amiens et Arras • • 3 1,6 1 5,000 



Le projetde Saint-Quentin coutant 3 1,930,000 

Celui de Montdidier, Amiens et Arras coutant 31,615,000 



Celui de Saint-Quentin exige un exc^ant de depense de 31 5,000 
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NOTE 28. — Sur Us depenses comparatives d^ execution, itentretien ei tie loco- 
motion, des deux traces de Paris a Ldlle, Fun par Montdidier, Amiens ct 
Arras, f autre par Smnt-Quentin et Vitry. 

/* Execution. Les prix cTezecatioii yiennent d'etre calcoles dans la note 
precedente^ et la diffi^rence qu'ib donnent est en feveor d* Amiens de . • . . 31 5,000^ 

T Entretien. Nous estimerons Tentretien a 3' par m^tre 
(yoyez la note lo), ce qui nous donnera, pour 1 8,000 metres 
d*excedant de longueur du projet de Saint-Quentin (voyez la 
note 26), la depense annudle de 54^000' 

Dont le capital est de 1,080,000', ci , a favantage d'Amiens 1,080,000 

3* Locomotion* Comme ii nest pas necessaire d'avoir ici une evaduation 
exacle, laqudle serait tris-diffidle a &ire, nous suj^serons que la diffe- 
rence de longueur de 1 8,000 metres doive ^tre parcouruepar 1 00,000 ¥oya- 
geurs, par an, et par 30,000 tonnes de marchandises. 

Les 100,000 Yoyageurs, a 0^022 fun, donneront (yoyez 

la note 5) : 2,200' 

Les 30,000 tonnes, a 0^045 Tune, donneront 1,350 

Total, pourun kilometre 3,550 

Pour 18 kilometres on aura done une depense annu^e de 63,900 

Dont le capital est de 1 ,298,000 



Total, a favantage d'Amiens 2,673,000 



NOTE 29. — Sur les nivellements des avant-projets presentes. 

Nos niveDements sont rapportes au phn du niveau moyen de la mer au Havre. 
La cote du zero du pont de la Toumdie, a Paris, est a 27*.602 au-dessus de ce 
plan. 

Nos operations aboutissant a la mer en plusieurs endroits, les cotes obtenues pres da 
rivage et dans les ports ^ ont oflert naturellement un moyen de verification, propre a 
signaler de grandes erreurs, si les nivellements en avaient presente. Toutes celles que 
nous avons trouvees, et qui vont itre s^nalees , sont fidbles et ne peuvent motiver au- 
cune modification notable des avant-projets decrits dans cet expose. 
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Lordre que nous alions suivre dans les articles suivants, relatifs aux diverses lignes 
nivel^es , sera celui des operations qui conduisent le plus simplement aux points ou nos 
lignes se coupent et oil nous avons des reperes de verification. 

ARTICLE 1*'. — Ligne principale. 

Toutes les parties de cette ligne , jusquau canal de ia haute Deule, ont ete nivelees 
au moins deux fois; f operation pour quelques-unes a m^me ete faite jusqua trois et 
quatre fois. Du canal de la haute Deule a LiHe, on n'a opere quune fois; mais les hau- 
teurs trouvees s'accordent avec les pentes connues de la ligne ete navigation. 

De Lille a la fronti^re, a cause du peu de fonds disponibles, on na fait quun seul 
nivellement; mais ii etait confie a un niveleur devenu fort habile ^ et ion doit admettre 
que , s il contient quelques erreurs^ elles sont de peu d'importance. 

La partie de Paris a Creil nivelee en 1834, au debut des agents, bien quele nivelle- 
mcnt ait ete fait deux fois, labsait des doutes quant a Texactitude. On a recommence 
Toperation en 1836 et ion a trouv^ en effet deux erreurs, Tune d*un metre et {'autre 
de deux metres, lesquelies, en somme, ont oblige a relever dun metre toute la partie 
comprise entre le boulevard exterieurde Paris et Lille. 

De Creil a Sailly , pres Vitry, toute la ligne a ete nivelee au moins trois fois. 

Entre Saiily ct le canal de ia haute Deuie il na ete fait, en 1834, que deux niveiie- 
ments. Le terrain, dans cette partie, etant assez facile, ii ny avait pas iieu de proceder 
a une nouveiie operation; mais le trace d' Arras a &it decouvrir une erreur (voyez ar- 
ticle 6). 

AHT. 2. — Ligne de Creil a Vitry, par Saint-Quentin. 

Le trace est presque partout voisin de la iigne de navigation avec laquelie on s*est re- 
pere de distance en distance, ce qui a permis en quelques endroits de se borner a un 
seui nivellement, fait avec beaucoup de soin pai* des agents deja exerces. Le pius souvent 
ii y a eu deux niveiiements , et la comparaison de plusieurs traces, notamment dans b 
la vall^ de ia Herse, a quelquefois oblige d*en faire trois. La cote d*arrivee a Sailiy , pres 
Vitry, est de 0"^.48 pius petite que celle quon a obtenue par le niveiiement de ia Kgne 
d'Amiens. 

ART. 3. — Ligne de Saint-Just a Fouancamps , par Mondidier. 

Les op^tions faites en 1834, par ia Herelie, ont donne pour la cote du repere de 
Fouancamps 39'*.64. Le nivellement fait en 1836, etuneseule fois, par Montdidier, 
est arrive pour le mdme point a la cote 39*'.01. 
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ART. 4. — Ugne de Miraumont a Sailly, par le CojeuL 

La cote obtenue a Sailly, en arrivant par la vaflee du Cojeul, au moyen (fun doable 
niveHement fait en 1834^ etait de 43~.54. Le double nivellement fait par la Sensee, 
en 1885, a donne 43^.63 : cest cette demiere cote que nous avons adoptee pour la 
ligne prindpale. 

ART. 5. — Ligne ^Albert a Henin-Lietard , par Arras. 

D*apres les nivellements de 1 8 3 4, et d'apr^ ceux de 1 8 3 5 &its par la vallee de la Sen- 
see, la cote du repere dUenin-Lietard etait de 38".50; d'apres le nivellement dont il s*agit, 
iait en 1836 avec bcaucoup de soin , on est arrive au meme repere avec la cote 37*. 12. 
Cette demiere est ceife qui s*accorde le mieux avec les resultats que donnent les opera- 
tions de Miraumont et dUenin-Lietard a la mer. En consequence, cette demiere cote, 
pour Henin-Lietard, est cdle qui nous parait devoir etre adoptee. 

ART. 6. — Ugne (F Amiens a Abbeville , Boulogne, Calais et Dunkerque. 

D'Amiens a AbbevSIeoo s'est repere avec la Somme, et on na &it qu'un niveflement. 
II y en a eu deux entre Abbeville et Saint-Josse , pres Etaples ; ils s'accordent a trte-peu 
pres. D*Etaples a Boulogne et de Boulogne a Calais, il n'en a ete fait qu'un. La hau- 
teur obtenue pour le niveau moyen de la mer a Boulc^e est de 0^.67, et a Calais de 
— 1*.24. Cette demiere cote, ainsi que le signe-— findique, est ao-dessous du plan ge- 
neral, ce qui jdace le niveau moyen de la mer, pour Calais, a 1*.9 1 au^dessous de oelui de 
Boulogne. II est d'aifleurs evident que le niveau moyen doit differer d'un de ces ports a 
f autre , et de chacun d'eux a celui du Havre, auquel toutes nos cotes sont rapportees. 

De Calais a Dunkerque, le terrain est tres-uni, et les Wattringues ont offert de 
distance en distance des verifications tout a fiut suffisantes pour fa redaction d'un avant- 
projet. 

ART. 7. — Ligne de Miraumont a Calais , par Fiejs, Desvres et Cremarest. 

Ce niveffement a ete £iit deux fois, et avec beaucoup d'exactitude. La cote trouvee 
pour le niveaa moyen defa mer i Calais est de — 1*.23, par rapport au plan general. EOe 
s*accorde, comme on voit, avec cdle qu*on a obtenue dans le niveSement de Far- 
tide 6. 

ART. 8. — Ligne de Desvres a Boulogne, par Samer. 

La cote donnee par ce nivellement, pour le niveau moyen de fa mer a Boulogne , 
est de 0* .63, cest-a-dire fa m^me, a peu pres, que celle que nous avons rapportee dans 
fartide 6. 
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ART. 9. — Ligne (FHenin-Lietard a Calais. 

Cette ligne n a ^t^ nivel^e qu une fois ; mais on s*est reper^ avec la ligne navigable 
vobine , dont on avail le profil en long. On ne s est pas arr^te a de leg^res differences 
dans des endroits ou le terrain est facile. La cote obtenue pour le niveau moyen de la 
mer a Calais, en venant de Miraumont (voyez article 7) estde — f.SS, et ceiie que le 
niveilement dont il sagit a donn^e^ est de — 1°^.83. Elles sont runeetfautre, comme 
le signe — f indique, au-dessous du plan general, et s'accordent k O"' .60 pr^s. 

) 

a > 
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ART. 10. — Ligne cTArqties a Boulogne. 

Le niveilement n a ete &it qu'une fois. On s*est accord^ assez exactement a Crema- 
rest avec la ligne de Miraumont a Calais (article 7). A Boulogne on est arrive, pour 
le niveau moyen de la mer, a la cote -+- 2"". 09, cest-a-dire k f.42 plus haut que 
par le niveilement d' Amiens a Boulogne, par Abbeville, etde 1"'.46, aussi plus haut 
que par le niveilement de Miraumont 4 Boulogne , par Desvres. II est done probable 
qu'il y a eu erreur entre Cremarest et Boulogne; mais c'est une erreur qui nest d'aucune 
importance. 

ART. 11. — Ligne de Watten a Dunkerque. 

Le niveQement n'a ete fait qu'une fois; on est arrive k Tecluse du jeu de Mail a 
0'".34 plus haut que par le niveQement de Calais a Dunkerque (voyez Farticle 6 ). 

ART. 12- — Ligne de Cremarest a Boulogne, par Carly. 

Ce niveilement et celui de Desvres a Boulogne, par Samer, s'accordent a Carly, a 
0.25 pres. 

ART. 13. — Ligne de Carly a Saint- Josse, par Sequerre. 

Le niv^ement de cette ligne n'a ete fait qu'une fois , et il a donne le point de Saint- 
Josse a f'-GS plus bas que par f operation d' Amiens k Saint-Josse, par Abbeville , et il 
est presumable que Ferreur a ete faite de Carly a SaintJosse. 

ART. 14. — Ligne de Miraumont a Valenciennes et a lafrontierc. 

II n'a ^te fait qu'un seul niveilement pour cette ligne. Entre Marcoing et Valen- 
ciennes , on s'est rep^re avec I'Escaut navigable d'une mani^re qui suffit a Fexactitude 
du travail. De Marcoing a Miraumont , on ne s est trouv^ en discordance avec la Irgne 



NOTES. 193 

nivdee de Paris a LUIe, par Amiens, que (fune hauteur de 0*.47, ce qui confirme 8uffi- 
samment i eiactitude des op^tions iaites de Marcoing k Saifly. 

De Valenciennes a la frontiere on a opere soigiieusement , et ie terrain ne pr^nte 
aucune difficult^ qui puisse^ndcessiter une double operation. 

ART. 15. -— WHenin-Lietard a Denain. 

On n*a £ut quun nivellement. En prenant pour H^nin-Lietard la cote obtenue par 
Ie nivellement d' Albert a Arras et d* Arras ii Henin-Lietard (voyez plus haut), on est 
arrive a Denain a 1".55 plus bas que parle nivdlement de Marcoing k Denain. Cette 
difference 9 qui semble coi^firmer Fexactitude de la cote obtenue en 1834, pour Ie repere 
d'He'nin-Lietard, ne pent pas occasionner, en quelque cndroit que soit Ferreur, un 
changement notable dans les pentes propose pour les traces. 

ART. 16. r- Ligne dc Lille a Valenciennes. 

II na ete fait quun nivellement sur cette ligne. II place Valenciennes a 1".47 plus 
haut quon ne Fa trouve en venant de Marcoing. 

NOTE 30. — Evaluation de la depense des traces de Denain a Valenciennes, 

et de Marcoing a Denain. 

D apres Ie releve des resultats partiels de la piece n"* 2 du travail primitif ( voyez Ie 
$72), relative au trace de Miraumont a Valenciennes, et d'apr^ les prix portes sur la 
piece n^ 3 du meme travail , la partie comprise entre Denain et Valenciennes coutera, 
savoir : 

1* Pour terrassements 197,432' 

2* Pour ouvrages d'art 131,467 

3"" Pour lails sur la longueur de 10,000 metres, a 80 fir. Fun, prix 

n* 66 duj 75, ci 800,000 

4"* Pour indemnites de terrains 63,000 

Total, non compris la somme a vadoir . . . . 1,191,899 

La partie du projet de Miraumont k Valenciennes, comprise entre Marcoing et Va- 
lenciennes, est evaluee, d'apres la piece n' 4, non compris la somme a valoir, 
i 4,886,996' 

Si Ton en retrancbe la somme calculee plus haut , pour h partie de 
Denain a Valenciennes 1,191,899 

II restera, pour Fevaduation de la partie de Marcoing k Denain, non 
compris la somme \ valoir 3,695,097 

S5 
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iiOTESl.— EvaluQtim A fftdn^m^fbittga^ 

Nous obticndrons cclte Evaluation en faisant sur la pifecc n** 2, relative au profet de 
Paris k Lille , par SauxtQ^eatiu^ fc Fdftve 4» d^pcpscg de b partie de Marcoing k 

Vitry, le voici : 

!•' Tterrasscmentff • • • • ««7,086 

V Ouvniges *art M2,9oa 

3° Rai&. Les 29,800 metres de Ibngueur db raffi, pour deux voies^ 

de Sfcrcothg a Vhry, k »0 francs fc m^tre, prix n** Off du S W, vafcnt. . 2, t44,000 

4* ftidernnftes diB terrains 201,48^ 



^ I wtmt^fmm^mmmmi^ 



Total de Testimation de la partie de Marcoing k Vitry. . 3,455,468 
Partant , le prix de U psurUfi^ de Nog[o» a Maix»uig sera ^ abstcaction 
fcite de la somme a valoir, de 12,518,727 

Car la depense de la partie enti^re, ^Noyon k Vitry, s<H4ve i. . . . 15,^T4',10d 

• . 

NOTE 32. — Sur le canal d'Arv^. a,BQulQgne ei sur la ligne de chemin defer 

a projeter d Arras a Staples. 

Les saD^ioralioMs Deomtes du port de Boulogne appdhnt e» ce moment faitention 
dtt eoneeij gesi^rai du depaf tement ohft PaftdeOalais sur lies caneiiM i% Bovfegne k Saint- 
Omer, de Boulogne a la Canche, et de la Canche k Arras. Nous avons parie du premier 
de ces eanaux dans ia note mise au bas de la page 73 ; nous ailons mNis ecciiper iei de 
la figne navi^blede Boulogne a Arras, et du chemin de kt qup pent £ti^ substitue 
a cette ligne. 

E{ie se compose, l"" d'un canal a point de pavtage joignant la Searpe* k ht Canche; 
2^de la riviere de la Canche. canalisee; 3'' dun canal joignant b €lMi€h#>i hi Liane et a 
Boulogne. 

La QQtfi. d^ la Scarpe, au-dessus du niveau moyen de la mer^ a Douai, est d en- 
viron . •. t4'^.00 

KHe est, ©» sorlantd* Arras, pr^ de Saint-Sasiveur, f environ 53 .00 

E» SHfposant , Ge> qui est au-desseus de k verite, que {a- pente par mHre 
de Douai k Arras , sdiit Ik in^e que d^Airaa auz sources de ia Scafpe, lir 
cole die ces sources sevaitr de ' 80 .00 

Et ceile des. sources, du Gy, afllueol; dct k Scaipe, arerailj aiwi tfeoyiwn. ao .00 

D'i^p^^ciS le niveflement de Miraumont a Desvres (voyez le profil nt* 17 dfi 
la pi. 4), iequel, entre la Scarpe et la Canche, est fort rapproche de la 
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ligne du fiiihe, la cote du point culminant, pres de Tincqnes, entre les 
sources de h Scarpe «t oMet dtlkTetnws^ , qtn, poise iSant-Pol et se 
fette dans h Canche, est d'enviitm. .••..•.... 1^2* .00 

£l<sdk du point culminant, entre ie 6y et la Canche, pres de Blavin- 
coOft, 4e 4 129 .00 

Qtiant aux sources de la Gmche et de la Ternoise , elles sont certainement a une 
hamtsMr qui, m die ezcMe fa bauieur des sources du Gy et de U Scarpe, ii*en dtflere 
pes beauooup (*). 

II suit de \k que pour avoir de Fisan dam Je bicf dt pnrtage , on ne peat gu^re f dtabiir 
k une fim gnmde hauteur que cdle de 80 m^Ores. 

-Dans eette hy p^tAiae on autait, savoir : 

Un sotttmain dont h longueur, si nous avons eu de bom veii8e^[nenents, et ii 
nimporte gu^, oomme la sirile ie fera vrar, qu-ils Mient trte««Daicts, ne sera pas de 
motns €le 8,000 mdtns; nous Testimerons it 500 financs ie m^tre countnt (^), 
ci * 4^000,000' 

La ItaQteor des chules d'Muses, entre Arras et ie bi^ de pam^, 
serait, dapr^ ee que nous arons dit, de 29 metres, et du bief de partage 
ii ia panie infiirieure de ia Guiclie, de 80 metres, ensemble 109 metres, 
fcsqods k 24,000 francs Fun, valent 2,616,000 

Nous compterons, pour la longueur du canal a' ouvrir, la dbtance 
d'Arras a Prevent, qui est de 40,000 metres, reduite de 8,000 a cause 
du souterrain, ce qui donnera 32,000 metres, lesqueb, a 90 francs Tun , 
valent 2,880,000 

Ginalisation de la Canche, de Prevent a Etaples, sur 50,000 metres 
de longueur, non compris ks Pluses comptees plus baut 1,004,000 

Total io,5oo,ooo 

• 

U faut ensuite evaluer Ie canal de la Canche a fa liane. II ae ponrrait pas etne conduit 
par fa vall^ de fa Dordone, a cause du gnmd souterrain qu'il faudrait faire k Sequerre 
(voyez Ie $ 45). II faudrait necessairement qu'il passit pres dl^taples, et fiit dirige par 
Dannes, conune Ie trace du chemin de fer (voyez Ie $ 41 ). Or, il presenterait environ 
90 metres de chutes d'eciuses, sur les^deux versanti, et a. 24,000 francs par Hietre, fa 

(*) O'l^rte-tta dnBte <pie M. Dn^ipier, hi^^flieiir en elief dn d^paiiemeiit 4n Fi»deCtItii, « biea rtnht 
■oiu canDVBD{Mr, dtpiiii fa r^dMUOD de cctte mMn.ltBmmrtmdtlmCmtkeMtnmwmtfku ISevte tfut 
ceHes da Gj de 2*. 86. 

(**) Get priz et ies ranranti loat ceuz que fen M. Briaoa a caicol^ (▼oja VEssai sur la eanalisation 
de la France^ Ptttf, 1829.) 

25. 
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d^pense des eduses monterait a 2,160,000 

Sa longueur serait d environ 30,000 metres, ainsi, pour depenses 
etrang^res aux ^uses, a 90 francs par m^tre, d exigerait 2,700,000 



Total 4,860,000 



Ladepense des deux canaux ensemble serait done d environ 15 millions, sans etangs 
et sans rigoles , pour une navigation propre a des bates^ux pareils a ceux qui frequentent 
la Scarpe. EHe serait de 9 millions pour ce qu on appelle une petite navigation. 

Mais il but considerer qu'il n est pas bien stiv que le canal de ia Scarpe a la Canche puisse 
dtre alimente d'eau; et quant au canal de la Canche k la Liane, on pent dire que la diffi- 
cult^ de Falimentation serait s^ peu pres insurmontabie. En efTet, la surface de terrain 
ou Ton pourrait recueillir les eaux, a moins de faire un tres-Iong souterrain a Neuf- 
cbatel, est trop petite pour etabiir de bons reservoirs; et la rigole qui prendrait Teau 
de la Liane^ a 50 m^.tres environ au-dessus du niveau de la mer, cest-a-dire aupres de 
Boumouville, a plus de 20,000 metres de distance du bief de partage, serait dans un 
terrain si difficile, et traverserait un si grand nombre de vallons, qu eile aurait ie sort de 
celles du canal du Centre qui etaient toujours en reparation, dont on ne se servait presque 
jamais, et quon a enfin abandonnees. De plus, cette rigole, qui couterait au moins 
300,000 francs, ne pourrait prendre dans la Liane quune quantite d'eau egaleau pro- 
duit de cette riviere a Boumonvifle, ou A nest peut-^tre pas dun demi-m^tre en ete. 

Nous croyons done, d'apres Faper^u qui precede, qui! faut regarder comme impos- 
sible Fetablissement d*une ligne navigable joignant Arras et Boulogne. 

Un chemin de fer ne serait-il pas d*une execution plus proposable? cest ce qu*il faut 
examiner. 

li ne s'agirait que de joindre Arras et Staples (car il feut supposer que la ligne 
d* Amiens a Boulogne soit executee ) , el il conviendrait probablement de faire le trace 
par Saint- Pol, 1** a cause de Timportance de cette ville; 2* parce que le fatte parait etre 
plus bas dans la direction de ia. Scarpe a la Ternoise que dans celie du Gy a la Canche ; 
3" attendu que la Ternoise , k en juger par la carte de Cassini , semble s accroitre de 
lar^eur d*une mani^re qui fait supposer qu eDe a moins d'inclinaison vers sa source que 
n en a la Canche. 

Si Ton s^evait d' Arras a Tincques, sur ie deveioppement de 22,000 metres, avec 
une pente de 3 milli^mes , on arriverait sur ie fatte a 1 metre au-dessous de ia surface 
du sol. De Tincques k Staples, sur 88,000 metres de longueur, avec ia meme pente, 
on descendrait de 264 metres, et ie faite netant qua 122 metres au-dessus du niveau 
moyen de ia mer,-ii serait peut-^tre possible de n avoir pas de pentes de pius de 
2 miOimetres par metre. Toutefois, les vailees presentant une inciinaison de pius en 
plus forte a mesurequon approche des faftes, ii est presumable quil faudrait recourir 
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aux pentes de 4 & 5 mifli^es, si Ton voulait executer le projet avec beaucoup 
d'econonue. 

Le terrain dans beaucoup d*endroits, et notamment pr^ de Saint-Pol^ etant assez 
difficile^- nous supposerons que le chemin execute avec une seule voie, laquelle serait 
tout a fait suffisante^ doive couter 59,000 francs par kilometre (voyez le Tableau du 
$ 82). Les 88,000 metres d'Arras ^ Staples, a ce prix, couteraient 5,192^000 fir. 

Cest le tiers environ du prix du canal d'Arras k Boulogne, pour le cas de la naviga- 
tion ordinaire. 

II est done prouv^, ce nous semble, qu'il faut abandonner le projet de ce canal, et 
substituer a ce projet celui d*un chemin de fer d'Arras a Etaples (*). 

Ce chemin ^tant fidt, ainsi que ceux de Paris a Boulogne, et d'Arras en Belgique 
( voyez le $ 97) , on communiquerait d'Arras a ALbeviOe , d'Arras a Boulogne , d'Arras a 
Lifle, d'Arras a Douai et a Vdenciennes, et d'Arras a Amiens et a Paris. Arras serait une 
ville tr^heureusement placee, et lepays serait coupe par les lignes de Calais a Lifle^ 
d'^taples a Valenciennes , de Paris a Lifle, par Amiens et Vitry, et d* Amiens a Boulogne 
et a Calais, d'une maniere qui parait tres-satisfaisante. 

Reste a savoir jusqu'a quel point Favantage balancerait la depense : c'est une question 
que nous n'avons nuUement examinee. 

NOTE 33. — Sur les frais de locomotion des deux systemes de traces representes 
pi* ^ yfig' ^ ^^fiS' ^ > systemes qui ont pour objet commun de desservir Bou- 
logne, Calais et Dunkerque. 

La longueur du chemin a parcourir de Calais Ik Lille, par Henin-Lietard^ est 
de 126,620" 

EHe n'est, entre les m^mes points, par Blaringhem et Merville, que 
de 101,700 

Difference, a favantage du 1^ syst^me, represent^ fig. 1 24,920 

De Boulogne a Amiens, par Calais, Henin-Lietard et Vitry, la dis- 

Unce estde 218,550" 

Par Staples et Abbevifle, ^e est de 125,600 

Difference a Favantage du 1^ systeme 92,950 92,950 

Longueur totale des raHongements de chemins a parcourir • 11 7,8 70 



(*) IL Billet, membre du consefl g^n^nd da departement du PiA^de^Jalaa, aTOcat k Arru, a ^mit fid^ 
d'oD chemin de fer d'Arras k Etaples, dans me brocbnre qii*il a pabli^e en mars 1836. 



# 
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est de 80|000. CSe nombre d&uple donne 8(H^,M0 

Pour ik iMriSe^ c*€st 3»,^a, aoHbie^ui', diut doi;A>M, 4ofim. . . 7«,O60 



ite 



^!f4kA, ^A ^^yBgenan. 876,aoo 



nombre de kilometres parcounis de • t*l,9n,9^^ 

D^apres le mi$me laBIeati^ fe nctmbl^ des vdyageiirs de Boulogne a 

Amiens, est de>51|000. En te decuplant » il vient 510,000 

Pour la mar^, c est 8 1^600| que nous doublerons, cL . 163,200 

Total, en voyageurs. • • «7a,&00 

Us paircouitont chacun 92,050*^1 ce qui donne, en kilometres par- 
counis par un voyageur • 62,573,940 

Total des kilometres de raDongement parcounis, pour uo sen! Toya- 
geur 84,403,860 

Les marchandists transportees de Watten a lille sont dt 9,000 tonneaui, que nous 
doublerons, ce qui donne 18,000, dont chacun pariHMirt 24,920**, ce qui fidt, en 
kilometres parcounis par un tonneau, 448,560 

Ehtre Boulogne et Amiens , le nombre des tonneaux double est de 
9,600 , et ie parcours en plus etant de 92,950^, le nombre des kilo- 
metres parcounis est de. 892,320 

Total. 1,340,880 

Les 84,403,860 kilometres paroourus par un voyvgeur, k O^Of 2 
Tun (voyezia note 5 ), pOUr locomotion, valent 1,856,886' 

Les 1,340,880 kilometres parcounis parun tonneau de mafthan- 
dises , a 0^045 Fun ( voyez la note 5 ) , pour locomotion, valent 60,340 

Total 1,917,225 



En comptant les marchandises, comme on vient de le faire, etie 
nombre des voyageurs etant quintuple, et non pas decuple, on trouve- 
rait, au lieu du total pr^cedtnt, eefaii de 1,176,479 
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NOTE 34. — Sur temhranchement de la ligne prineipale, au moyen duquel on 

pent desservir Satnt-thnU ei hi vallee de Montmorency. 



Si le projet de Paris a Rouen s*execiite par JKsm^es^ Bezons, Pobsj et b vallee 
de la Seine, on poorra desservir Saint-Denis et la vadlee de Montmorency par un 
embranchement des chemins du NonL 

Get embranchement partirait de rendroit oil la ligne prineipale coupe le cand Saint- 
Denis; il tournerait a gauche y en laissant Aubervilliers a droite; il franchirait les routes 
de Pariis a Amiens et de la Revolte ii Fentree de Sahfit-DenB, au moyen dun viaduc ; il se 
rapprocherait ensuite du canal, et viendrait se confbndre , a partir de la route de Saint- 
Denis k Epinay, avec le Uace de Parish Rouen |. par lea plateaux, etudi^ par M. Defon- 
taine ( voyez le 5 1 &)• 

Les courfoes de cet embranchement auraient ant Bioins t,MO* de rayon, etllespentes 
n excederaient pas 3 milli^mes. li serait partout dans un fort beau terrain. 

Si f on ne vouhit dier que jusqu a Saint-Dew, 3 aboiMBnit cFone manidre %-e»^tis- 
faisante a Fentree de oiUfi viOo. 

n serait, a compter du boidevard exterieur, pour arriver dans la vaflee de Montmo- 
rency, plus long d'environ 1,000 metres que fe trace des {Jateaux: mais ce dernier pre- 
sente une longue pente de 3 milliemes et demi ; il exige un pont fort oblique sur le 
canal Saint-Denis; il dessert beaucoup moinsbien Saint-Denis, qu'il laisse tropadroite; 
il ne dessert pas Aubervilliers, et il n est pas susceptible d'etre prolonge dans Paris aussi 
avantageusement que le projet du Nord. 

D^aprfe eeb, on voit que Saist-Denis et hr vaAee deMooUoreffey seraienf plus heu- 
reusement desservis par un embranchement im ehesHR du Nord que par le cheminr de 
Rouen trace par les plateaux. 

NOTE 35. — Sur la determination des hauteurs de tranchee aux extremites 

des souterrains. 

Soient , 

jr, b haufimr de trauKh^ » fextHfauttf* d'a» x m mnsm ^ comp^ au^dRssseo du plan 
horizontal mene par les ardtes exterieures de la couronne du chettHff de fei; 

P , le prix du metre courant de soutinrndn ;, 

p,le prix du m^tre cube des d^Iais^de la tnmchee; 

I, la krgeur du chemin de fer en couronne, augmentee de 3* pour celle des foss&; 

a, le deblai disponible a la hauteur du plan horizontal des ardtes exterieures du 
chemin ; 

' , epfin, la Urgfnx d'ua des talu&dela tiancJiife. ^ 
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La section de ddblai k enlever , pour la hauteur x, sera representee par 



^-^-C'-^^)*- 



Le prix du mfetre courant de tranchee sera en consequence 



^/^ "*"/'('■+■ ;;)^' 



et pour r&onomie du travail, il faudra que ce prix soil le m^me . que celui d'un metre 
de souterrain. On aura done F^quation : 

au moyen de laqueHe on pourra determiner x, etant donnee la vaieur dep, et recipro- 
quement. 

Cela pose, considerons trois cas, savoir : 

/"* Cos. On admettra qu on ait, comme danSb nos projets primitifs, 

P=500^ 
/= 10".30 

i=z= 1 .00 

^' Cos. II differera du precedent en ce que nous prendrons 8"" pour ia largeur du 
chemin en couronne ; on aura cons^uemment : 

P=500' 

/=11".00 

a = 0"*.40 

i=: 1 .00. 

J* Cos. On suppose que le souterrain doive etre execute dans un rocher de bonne 
qualite, et que Ton ait : 

P =r 200^ 
/ = ll^.OO 
a = 0"*.40 






Ces hypotheses nous conduiront aux valeurs de p, correspondantes a celies de x, 
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comprises entre Ics nombres 10 et 25 , c est-a-dire pour toutes les hauteiirs.de tranchee 
qu on pcul avoir besoin de considerer. 

n ne s'aginiy si Ton veut avoir ces vsJetirs dep, que de £iire successivement dans Fe- 
qmtion a mp-^plmx -Hp j:*=P m, x^fe k 10, 11, 12, etc.,et de calculer/i. 
Les valeurs qu on obtiendra doi^neront le tableau suivant : 



\ 1 

1 1« CAS. 


9e CAS. 


3« CAS. 


VALKUaS COaaUPOHOAXTES 


VALEUaS C0amESP05DAlffTlS 


TALBinW CORaESPOHDAHTBS 


1 ' *^ 


^ — "^ , ^ — — — -. 


.- — - — — 


de p. 


de X. 


de p. 


de X. 


dej.. 


de X. 


m 


10- 


213B^ 


lo- 


If5> 


10- 


9.13 


11 


9.07 


ll 


1.37 


11 


1.87 


12 


1.81 


19 


1.94 


19 


1.65 


13 


1.60 


13 


1.13 


13 


1.47 


14 


1.43 


14 


1.04 


14 


1.32 


15 


1.98 


15 


0.95 


15 


1.19 


16 


1.16 


16 


0.88 


16 


1.08 


17 


1.05 


17 


0.89 




17 


0.98 


18 


0.96 


18 


0.76 


18 


0.90 


19 


0.88 


19 


0.71 


19 


p.82 


20 


0.81 


90 


0.67 


90 


0.76 


91 


0.75 


91 


0.63 


91 


0.70 


99 


0.69 


99 


• 
0.59 


99 


0.65 


93 


0.64 


93 


0.56 


93 


0.61 


94 


0.60 


94 


0.53 


94 


0.57 


95 


0.56 


95 


0.50 


95 



II r^suite de ce tableau que sk le prix des deblais , aux extremites d'un souten^ , etait 
de 0^79, cest-a-dire ^lau prix que nous avons trouve § 77, pour la valeur moyenne 
du metre cube des terrassements de la ligne principale, la plus grande hauteur de tran- 
chee, en deca etaudela de ce souterrain, serait de 20 a 21 metres^ dans les deux cas 
oil la largeur du chemin en couronne est de 7*30 ou de 8* , et de 1 7 a 1 8 , dans le cas 
oil le souterrain serait creuse dans un rocher d une exploitation avantageuse. 

Ces hauteurs seront, pour Fordinaire, de moinsde 18 a 20*, parceque les deblais 
des tranchees sont communement au nombre de ceux dont le prix s'eleve le plus au- 
dessus du prix moyen ; mab cela narrivera pas toujours. 

96 
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JfOTE'36. — Sur le trace de Creil a Amiens, par les vallees de la Breche ei dc 

la Celle. 

Aulieu de suivreies vallees de TAre, de la Noye et deFAvre, pour fOMidre Creii 
etia vallee de la Soinmey par Clermont^ on pouvait iaisser f Are k test, etaaivrefci 
Breche pour franchir le faJle a Francastef, pres Cr^vecoeur, Jou Ton serail descendu par 
h Celle a Amiens. 

La hauteur du faite, aupres deCrevecoeur, decele un des principaux inconveoients 
de ce projet. En supposant que le chemin de fer soita 9"* au-dessus de la Somme, en 
amont d'Amiens , ei en admettant que la pente soit partout de 3 miUicmes dans la 
vaiiee de la Ccile , on arri verait a Francastel , enire les sources de la Breche et de la Celle , 
a la hauteur de 148°", et la cote du terrain est de 186. Le projet serait done en souter- 
rain a 38" au-dessous de la surface du sol. De plus, a en juger par la carte du depot de la 
guerre y la partie soulerrainonaurait pas moins de 3,000 metres de longueur. * 

Le parcours de la ligne principale serait rallonge de 1 1 ,000 metres environ. 

NOTE 37. — Sur le systcme de chemins de fer qu'unc compagnie prefererait 

pour desscrvir Paris, FAngleterre et la Belgique. 

m 

Supposons que le systeme de chemins de fer propre a joindre Paris a la Belgique , 
Paris a TAngletenre , et i'Angieterre a la Befgique, ait ete concede a la condition d'un 
tarif propre a donner des profits a ia compagnie; supposons que les concession naires 
etant censes avoir un tres-grand interct a bien servir le public , TEtal s en soit rapporte 
a eux pour le choix de leurs lignes; enfin, supposons que le gouvemement se soit reserve 
seulement le droit d*examen desprojets, afin de les modifier, au besoin, pour que 
chaque ligne choisie par la compagnie soit executee do mani^re que la s&rete publique 
ne soit pas exposee; de maniere que les communications anciennes ne soient pas inter- 
ceptees; en lAi mot, de maniere que ies regies de Tart soient sagement appliquees aux. 
diverses lignes a etabiir. 

Une pareiUe concession pourra paraitre bien propre a garantir les interets generaux du 
pays, en meme temps quelle donnerait a la compagnie cette latitude necessaire, selon 
des idees assez generalement admises^ pour que les concessionnaires s*assurassent des pro- 
fits considerabies qui , d'apres ces mdmes idees, ne pourraient ^tre amoindris quau detri- 
uient du public. On va voir combien cette concession , si satisfaisante en apparence , 
serait funeste en realite. 

Panni les diflferents traces a choisir., Ia compagnie avisera tout d'un coup le systeme de 
lignes qui exigera delle , des I'origine, les moindres avances : c est celui que represente la 
pi: 1'*, fig. 1'*. II dessert tres-malles transports du pays; toutefob elle le prefercra au 
systeme de lignes represente sur la fig. 2 de la meme planche, parce que ce dernier sys-^ 
teme, qui est le meilleur, vaudra pour elle 3 millions de moins que f autre (voyez le $ 1 1 ).. 
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Mais die ne manquera pas de s aperoevoir que le port de Boulogne est tres-projpre k la 
amuDunication de Paris a Londres, et elie sera coifduite a redouler la concurrence d'un 
embranchement rival qui selablirait d'Amiens a Boulogne. En rendant son systeme de 
ligaes encore phis defectueuxy eDe pourra se soustraire au danger de cette conconrenoe. 
En effet , il lui suffira , pour atteindre ce but , de substituer a la ligne de Paris k Henin- 
Lietard par Creil et Amiens^ ceHe de Paris a Henin-Lietard par Creil et Saint-Quentin; 
car ce changement rendra Texecution de rembranchement de Boidogne beaucoup plus 
difficile » en ce que cet embranchement, au fieu de venir joindre la figne principale a 
AmieDSy ne.poutrait la joindre qua Creil , ce qui porterait sa longueur de 125,600" 
a 202,225. 

Et Ton remarquera que cette combinaison ne donnerait pas a la compagnie unique- 
ment Fa vantage tres-grand decarter peut-^tre, pour toute la duree de la concession, une 
concurrence redoutable; mais, attendu que la ligne de Sain t-Quentin est plus longue 
que celie d* Amiens de 23,675" ( voyez le tableau n^ 4 ), la compagnie, par le ndlon- 
gement de parcours, augmenterait encore considerablement ses profits ( voyez le $ 101 
et la fin de la note 1 9). 

If nous parait done bien demontre que le systeme de lignes le plus avantageux k une 
compagnie, se composerait, 1^ de la ligne de Paris a Lille et en Belgique, par Saint- 
Quentin , Marcoing et Henin-Lietard ; 2"* de rembranchement JHenin-Lietard a Calais , 
par Saint-Omer et Watten ^ 3"* du sous-embranchement de Watten a Dunkerque; 4"* de 
f embranchement de Marcoing a Valenciennes et en Belgique. Mais ce n*est pas une 
raison pour qu on preiere ce systeme: cen est une au contraire pour qu il soit repousse. 

Quant au port de Boulogne, dans finteret de la compagnie, il faudrait le n^;Iiger 
enticement, a moins que cette combinaison ne rendit inquietante ia concurrence de 
quelque autre port, commexrelui de Dieppe,, par exemple^ s'ii avaU.SQO cfaemin de fer. 

Dans finteret general de la France, au contraire, Fembranchement de Boidogne 
est un des plus importants qu'on puisse executer (voyez le $ 102). II .sera m^me 
plusfrequente, selon toute apparence, que la ligne de Paris a LiHe, qui n'est la ligne 
principale de nos traces que comme tronc commun des embranchements de Boulogne , 
Calais , Dunkerque et Valenciennes. 



26. 
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Relatif a la comparaison des depenses des deux projets de Creil d Vitr^ 

modi/tees seulement en ce qui conceme i 



INDICATION DES PROJETS. 



De Creil k Amieni, 



D*Aiiuen8 k Vitry .,,,-, 



PROJET DAMJEIfS. 



TOTAVX 



TEUUkSSBS. 



2,d0i,9a3 
9,987,883 



4,589,816 



AQUBBCCS 



Ct 



98^ 

41,480 



140,875 



PROJET DE 8AINT-QUENTIN. 



De Creil a Noyon . 
De Noyon a Vitry 



TOTAUX 



491,304 
3,860,101 


150,410 
371,710 


4,351,506 


513,110 



CHIFFRE8 k COMPARER. 



Profet d* Amieni , 

Projet de Saint-Quentin 



Differences. 



4,589,816 
4351,506 




140,875 
513^110 



38M4S 
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TABLE 



RelaHfaux ligm 



DESIGNATION DES LIGNES. 



LOKOUBUftl. 



PLUIFOITSfl 

pentes 

en 

milliemet. 



lo LiONB PRINCIPALS, pu* Amiens^ 
et Line ; pro|et amdiore'. 



De Paris au Bourgct. . 
Du Bourget k Creil . . . 
De Creil k Amieni. . . , 
D^Amiens k Vitrj . . . , 

De Vitry k LiHe 

De liffe k la fronti^re , 



TOTAUX. 



So PsTrrs EMBRANCHsacEMTs de premiere ciaiie 



TOTAUX. 



7,250 
40,090 
76,425 
68,200 
38,000 
15.260 



245,225 
8,100 



253325 



PLUS PSTITt 

rayoDf 
conrbea* 






3 
3 
3 
3 
3 
3 



2,000 
1,000 
1,200 
1,200 
2,000 
2,000 



PUIS1 

peniea 



IcseowteB 

moibdre 
rayon. 



dfi LiGNXS 8EC0IIDAIRB8. 

D'Amiens k Boulogne , par Ab-' 
berille et Etaplei. 



1««P ARTIE, 
2« PARTI E 
3« PARTIE. 



De Lilfi k Calaia, par Merrille, 
Saint-Omer et Walten. 



TOTAUX 



De Lille k Blaringbi 

De BlariDghem k Watten. 

De Watten k Calan 



TOTAUX 



D*Arras k la Belgique, par Vitry, 
Donai, Denain et Valenciennes.^ 



D*Arras a Sin , par Douai 

De Sin k Denain 

De Denain k Valenciennes. . . 
De Valenciennes k la frontiere , 



TOTAUX 



28,600 
21,400 
10,000 
12,680 



72,680 



3 
3 
3 
3 



2,000 
2,000 
1,500 
1,200 



RECAPITULATION. 

Ligne principale ayec ses petits embranchements 

dPAmiens k Boniogiie. 

deLiUekCdais 

de Watten k Dankerqne • • • • • 

d* Arras k Valendemiet et en Bdgi<pie, • • . 



TOTAUX 



253,325 


3 


1^00 


125,000 


3 


000 


103300 


3 


1400 


26,600 


0.92 


500 


72,680 


3 


1,200 


582,105 


# 


# 



3 
3 
O 
O 
3 
3 



61,600 
33,800 
30,200 


3 
3 
3 


800 
1,400 
1,200 



3 
3 




125,600 


t 


ff 


s 





50,000 
23,400 
30,500 


3 
3 
3 


1,200 
1;200 


• 9 

%A 






103,900 


t 


t 


a 





Dc Watten k Dnnkerque | 26,600 | 0.93 | 500 | l.S | 



3 
.3 



a 
3- 
9.4 
» 
3 



Hcuter les premieres. 
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LONGt-EURS 

ST MEMBUUS 

U bantciir 



dcpasM 



elOctlS*. 



§ 
3,704 
3,601 
3,750 
1,004 
83S 



12,094 



1,587 

477 

3,550 



5,G14 



M 



70 



jr 

7 



19,894 
5,614 

» 
70 



15 metres. 



3,000 

959 

38 



3,987 



;' 



u 

1,990 



1390 



3,987 

l,i90 

a 

§ 




ESTIMATIONS. 



Cm 

de deux voies. 



Inar*. 

1,360,000 

1 1 ,1 40,000 

13,930,000 

13,334,000 

G,(>36,000 

3,300,000 



47,400,000 



47,400,000 



Denxieme Toie 
ajomnce. 



13,840,300 
4,765,800 
7,13G,8G0 



94,739,860 



7,935,000 
4,937,400 
5,499,000 



18.351,400 



4,033,600 
3,766,400 
1,600,000 

1 , « o 4 ,ooO 



11,186:880 



47,400,000 
94,733,860 
18,351,400 
3,8»,000 
11,186,880 



105,503,740 



firmnct. 

816,000 
7,759,000 
8,197,000 
7,863,000 
4,019,000 
3,147,000 



30,800,000 
700,000 



31,500,000 



OBSERVATIONS. 



U D*7 a mr cette IUdc qa'anc tevic courf»e d« l^OOO B^tm 4c rayoai 
on peat , lani difficolt^ notable, angBcnier ton rajon o« la hatt dr n^ 
vcav. 

La longnew de f ,915 metres mr la panic dn Bovrgct k CrcU, coi^ 
prcnddenz Mntcrrauu, Pan dc 2,715 et Tantrc dcflOOaitrcs. Lc 
tnc^ d^finhif aa^Uorcra eettc partic ( vorci la note 15 ]. 



VoTci leS little S 83. 



8,669,600 
9,839,900 
4,704,140 



16,905,940 



La courbc de 800 meire* de raTon est dan^ABiiena. 



4,900,000 
3,959.600 
3,554.000 



1 1 ,706,600 



Lr trarc de cetle partie n'cst pas fait \ rojea lc S 61 ). 



I 3.839,600 I 9.350,400 



9,409,400 

3,396,800 

980,000 

1.065,130 



6,844,330 



Le raToa dc 6U0 mctrts est dant la tratcrscc dc DwiLcn)nc} ics 
rayoni des antrcs roorbcs sont dc f ,000 aitrcs an moins. 

Lc trace dc ccttc partie D*rst pas fait 'lorez lc 5 96. ) 



31,500,000 

16,905,940 

11,706,600 

9450,400 

6,844,390 



68,607,960 
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TABLE 



Relatifaux lignes dont V execution n^est 



DESIGNATION DBS LIGNES. 



Lignes tertiairet. . 



Lignet k ajoumer.i 



Lignes k rejeter. . . 



]<* Dc Boulogne a Calais 

io Dc Douai k Blaringhem, par He'nin-Lie'tard . • . 

30 Embranchement de Beauvais susceptible dVtre 
prolong^ jusqu*k Gisors 

to De Lille k Valenciennes 

2° De Creil k Denain, par Saint-Quentin 

30 De Calais k Dunkerque 

40 De Lille k Dunkerque , par Test de Cassel 

50 De Miraumont k Cambrai 

Go Embranchement de Montdidier, Breteoil, etc. . 

I0 De Miraumont k Boulogne, par Desvrcs et 
Car! y . : 

30 De Saint-Josse k Carly, par Samcr 

30 De Desvrcs a Calais 

4.0 j)q Samer k Desvres 

60 D*Arqucs a Carly 

60 Embranchement du Haut-Banc 



LOHOUBtCS. 



metrcf. 



34,400 



64,000 



94,000 



47,500 



170,850 



38,800 



74,000 



4S,400 



49,S00 



136,350 



94,600 



9,600 



8,845 



48,400 



4,600 



PLUflrOtTEH 

pentes 

en 

milliemes. 



// 



3.95 



9.6 



5 



PLCS PCTITS 


PLUSFOtTaB 

pentes 


rayons 


mr 


dcs 


letcouTbef 
de 


courbes. 


moindre 
rayoD. 


800 


f 


1,500 


1.15 


n 


f 


9,000 


3 


1,040 


a 


1,900 


# 


M 


f 

• 


1,900 


# 


f 


ff 


1,400 


5 


1,300 


9.35 


1,490 


5 


1,400 


5 


MOO 


4.05 


1,900 


3 


• ^ 
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pontine ou ne paraitpas proposahle. 



LOHGUECJRS 

daat Is-hmtenr 



rlOcClSB. 



9^17 



MM 



516 



4,448 



6,751 



«.3qi 



15 nitres. 



4,958 



319 ' 



'^00 



1,873 



133 



ESTIMATIONS. 



Cm 
de deux Toies. 



fnoca. 



9,4i7,960 



10,746,000 



7,859,500 



9i,193,15i 



5,188,800 



,109,609 



Dnixieme Toie 
' aiounif^e. 



OBSERVATIONS. 



francs. 



6,968,040 



6,741,000 



1,400,000 



4,908,000 



18,656,409 



3,091300 



4,443,954 



9,400,000 



n 11*7 a qa*«ie tnde cowf>e dc 800 metret de rayon. 



Voyez U 5 83. 



Voyez le S 6S. 



Voyex le S IS. 



Oo n*a pu fait le« ettxmationf de ret lignei qne Ton eonadere 
^Unt inezecaUble*. 
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TABLE 

HetaJ^ auj! traeet a comparer j 



DE8IGNAT10M DES LIGNES. 






l.D.P.™lCr„r. j _L,„«,iif,,Vm 

DlFFEBEDCES. 

3« De QuincunpouiJ Projel un^tiore, par la He'rcKe 

a la Fdoiie. | —— primilif, idem 

DiFFiREKCES 

30. De Hiraamont j Prnjci am^Iior^ , par la Senile 

i Vitry, I primitif, par le Cojenl 

DlFFBBEKCEg , 

4' De Puiih j Projeiameliore.pitrGaneuc 

Villers-ious-S'-Len.) /tfrmiparS'-Denia, Pierrelaje et ride-Adam. 

Differences 

)<• De Sainl-Jntt j Projel amdior^, par la H^el(« 

a Fantncamp*. } ■ ■■ — par Montdidier ei Morniil .... 

DlFFBR£NCES 

6" D'Albcrl jProjec am^liore, par laScnie'c ei Viiry 

k Hcnin-Liclnrd. | par Arru 

DlPF^UNCM 

T DeCrciUVitT^.I Projel ameliorj , par Amjer... , 

' I ■ par SaiDt-QueDtiD 

8" Op Pari* a LiHe 1 P^"}*"""^'"'"' par Ajnieiu 

'I Idem, pnrS'-Qnendn, Cambrai,Dcnaia etOrchici. 

DlFFEHeNCES 

!pBr Sainl-Qaenliii, Csmbraj ct Valenciennes 
ParAmieoi, Miraomom.CainliraicI Valenciennes. 
Par Amii^iK, Viirj, Dmain ci Valenciennci 
Par An,ied», Arraa, V.lrj Dcoain e< Valenoenne. . 
Far Amieni, Vilry, Henin-ljeUird, Douai, DuDaincl 



9 Less 9 

81.600 3 


1,300 • 
1,800 > 


w 


195 // 


, 


13 



16,600 

a8,»oo 


3 
3 


1,400 
1,500 


%1 


Vi 


IJGOO 


. 


. 


M 


%9 



40.600 
fi0,5S6 


3 

3.5 


1,000 


3 


V 


9,786 


- 


> 


> 


u 



40^15 
43,950 


3 
3 


I.3I5 
1,JOO 


3 


; 


3,af5 


. 


. 


. 


. 



08,000 
61,535 


3 1,400 
3 1,300 


3 

3 




465 


. 


. 





144,685 
108,960 


3 
3.95 


1.900 
1.040 


; 


14 


93^5 


> 


» 





U 



899,965 
863.190 


3 
3.95 


1.000 3 34 
1.000 3 i^ 


33,935 




u 



340,880 
940,845 
951,045 
950,445 



r*. 



de l» Ugiu p r in t ipaUt 



LONGUEURS 
■a snuM n unui» 


ESTIMATIONS. 


OBBERTATIOIfS. 


watOMlS". 


1 5 nictrf*. 


de deni voict. 


Dnuiemc Toic 


J,7I>4 
3J« 


3,000 
900 


I3.40«,000 
13,400,000 


8,531,650 
8,531.650 


C( pnid «• H»n »M><>t^ I T.7« ii .ou IS). 


47S 


8,100 


* 


, 


*^4 
J.6U 


949 , 1 , 




M0 


WS 730.000 1 577.400 




4jm 


; 


; 






1«M 


> 


i.300,000 


1,713,066 


J^m a.ooo ii.8s5,44e 


8.330,113 
8.930.119 


Va;«k<b*rilrtn. ' 


1.904 3.000 f 


1 


MT4 

4.m 


959 
168 


7.953,143 

7.867,700 


4.638.450 
5,035.490 


T>;t> !■ 1 tt. 


J.6M 


791 


«14,5S8 


397,040 


4,44« 


* 10.998^)00 6.979,730 
1,637 13,066,000 8.647,770 


T<l;r*ll*ItI. 


•*a 


1,637 9^)68,000 1,668.040 




5,4M 


987 95,164,000 

637 30.970.000 


15,888.390 
19,547.098 


vofti k <b.prtit III. 


r«i 


360 5.106,000 


3,658.738 




1M94 4,008 44JOO.0O0 aS.6j3.000 
•.■JW 3.331 49.080.000 3l.368.000 


4,100 GTT 4.880.000 S.TIs.OOO 


«.ra4 
MOJ 
n33« 

14,931 
43,694 


3.331 
4,008 
».007 
5.SK 

4,00S 


45^87,880 
45.053.849 
47,174,951 
50.599,136 

50.040,910 


99.013,130 
98,809.990 
30,37S4r6 
33,956,990 

39.339,640 
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TABLEJ 



Relatifaux traces a comparer pour determi 



DESIGNATION DES LIGNES. 



D'Henin-Li^tard a Blaringhem. 

De BlariDghem a WatteD 

De Watten a Calais 



Systcme dc lignes 

k comparer 

aox 

lignes secoDdaircs. 



ToTAUx, pour la iigne d*H^Din- 
Li^tard a Calais 



LONOUBUIS. 



mitres. 

51,400 

id,400 

30,500 



105,300 



PLUS FDMTBS 

pentes 

en 

milliemes. 



mitres. 

3 
3 
3 



li 



PLUS PCTITS 

rayon 

det 

courbct. 



S,000 
1,900 
1,900 



De Calais a Boulogne 

De Watten k Dunkcrque 

D' Arras en Belgique, par Douai et Valenciennes 
(voyez le tableau n<» 9) 



TOTAUX 



Lignes sccondaires a executer (voyez le tableau n<» 9) I 309,180 I ' t I 



Ligne 

de Miraumont 

a la Belgique, 

par Cambrai 
et Valenciennes. 



Dc Miraumont a Marcoing. . . 

Dc Marcoing a Denain 

De Denain a Valenciennes. . . 
De Valenciennes a la fronti^re 



TOTAUX 



Ligne d' Arras a la Belgique , par Douai , Denain et Valenciennes ( voyez 
Te tableau n® 9) 



Differences 



D*Henin-Lietard a Sin. 



De Sin a Denain 



De Denain a Valenciennes, 



De Valenciennes a la frontiere 



19,600 
91,400 
10,000 
19,680 



3 
3 
3 
3 



TOTAUX 



Ligne d' Arras k ia Belgique, par Douai et Valenciennes, comme ci- 
dessus 



Differences. 



561680 



•y9,680 



16,000 



a 



1,500 
9,000 
1,500 
1,900 



1,90D 



I ' 



nxjBwomrwm 

pcntet 

sor 

lescoui'bcs 

de 
moindre 
rayon. - 



3 

9.4 

f 



3 

9.8 
3 



34,400 


5 


800 


3 


4,< 


96,600 


0.995 


500 





I 


79,680 


3 


1,900. 





i 


133,680 


f 

• 








4.< 



I ' I 



36,600 


3 

• 


1,900 







99,400 


3 


1,500 


3 




10,000 


3 


1,500 


8.8 




19,680 


3 


1,900 

• 


: » 




88,680 













79,680 


3 


1,900 


3 




16,000 


a 


a 








•5, 

t kgnes secondaires a executer. 
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] 



LONGUEURS 

(Cf vimUM BT RKMBLAJS 

doBt U hauteur 



t 



•clOetlS*. 



1,409 
519 



J^liS 



depasse 
15 metres. 



ESTIMATIONS. 



Cas 

de deux Toies. 



francs. 

8,087,400 
4,937,400 
5,493,000 



18,516,800 



Deuxieme voie 
ajonm^. 



francs. 

4,989,600 
3,353,600 
3,554,000 



11,796,200 



OBSERVATIONS. 



9,317 


4,958 


9,437,960 


6,368,040 


a 


a 


3,839,600 


3,350,400 


B 


f 


11,186,880 


6,844,330 


9^17 


4,958 


34, 144,440 


15,463,760 



,; 



54,374,140 



II n*j a qu'ane scale coarbr de 800" de raj mi. 

La coorbe de 500^ de raron est dans la triversce de Dmnkerque. 

Le trace d* Arras j Dooai n*est pas fail ^voyei le S 96). 



34,756,860 



j 



# 


a 


6,300,000 


3,834,000 


163 


a 


4,813,130 


3,130,880 


M 


.1 


1,600,000 


980,000 


175 


1 


1,787,880 


1,065,130 


337 


'1 


14,500,000 


9,000,000 


t 




11,186,880 


6,844,330 


M 


1 


3,313,130 


3,155,680 



M 


■• 


9,658,600 


1,751,400 




B 


■ 


3,766,400 


3,396,800 


■ 


y 




1 ,600,000 


980,000 




175 


1' 


1,787,880 


1,065,130 




175 


t 


9,813,880 


6,193,330 




m 


a 


11,186,880 


6,844,330 




■ a • • ■ 


a 


1,374,000 

4 


651,000 


• 



1 



TABLE DES MATlSlRES. 



Paget. 
AVANT-PROPOS : I 

CHAPITRE P'. 

DE LA LIGNB PRINCIPALE DE PARIS EN BELGIQUE, PAR AMIENS Ef LILLE. 

l^*". Idee generale du trace 1 

9. De Paris an Bourget 3 

3. Du Bourget a Creil, par Gonesse; et d'un trace qui suivrait la vallee du Rouiilon. lb, 

4. De Creii a la Somme , par la Herelle 5 

5. D'Amiens a Vitry, par ia vallee de la Sensee 6 

6. De Vitry a Lille 8 

7. De Lilfe a la frontiere, par Roubaix et Tourcoing lb. 

8. Des stations d'arrivee a Paris 9 

9. Sur la traverse de Paris ^ 12- 

10. Traverse de Lille 14 

1 1 . Du meilleur moyen de desservir Amiens 16 

IS. Des embranchements de peu de longueur au moyen desquels on peut desservir 

plusieurs villes voisines du trace' 17 

5 13. De I'ordre a sulvre dans I'execution des diffe'rentes parties de la ligne princi- 

pafe, et des sommes qu'exige le travail , anne'e par anne'e 18 

m 

CHAPITRE n. 

DES MODIFICATIONS DU TRACE DE LA LIGNE PRINCIPALE DE PARIS EN BELGIQUE, PAR 
AMIENS ET LILLE, QUI ONT ETE ETCDIEES OU EXAMINEES, ET QUI JUSTIFIENT LE 
TRACE DECRIT CHAPfTRB I*^. 

5 14. Ide'e generale des modifications de trace qui font Fobjet de ce chapitre 91 

f 15. Du trace de Paris a Creil, par Ilsfe-Adam; des longueurs de ses diverses parties, 

et du raflongement de parcours qu'il necessite lb. 

y 16. De Parrive'e a Paris des deux traces de Creil, Pun par lisle- Adam et Pautre par 

Gonesse \ 93 

5 17» Independance necessaire des chemins de fer de Rouen et du Nord 94 

5 18. Des depenses d'execution , d'entretien et de locomotion , relatives aux deux traces 

de Paris a Creil, Pun par Gonesse et Pautre par PIsle-Adam 96 

5 19. Sur Putilite' d'un chemin de fer le long de POise, entre Pontoise et Creil 97 



i 



TABLE DES MATI^RES. 217 

S so. Sur !a preference qu'il parait conveoable d'accorder au trace de Gonesse sur 

ceiui de Tlsle- Adam 98 

5 i 1 . Du trace' de Beauvais 99 

S 99. Du trace' de Montdidier 30 

5 93. Du trace' d'Arras 32 

S 94. De deux traces dirige's sur Arras, Pun par Pas et Pautre par Hebuterne 34 

5 95. Du trace' de Douai 35 

S 96. Conclusion de ce chapitre 36 

CHAPITRE III. 

DES TRACES DE PABIS A ULLE, PAR SAINT-QUENTIN , COMPARES AUX TRACES PROPOSABLBS 

ENTRE PARIS ET LILLE. 

5 97. Idee ge'ne'raie du trace' de Paris a Lille, par Saint-Quentin ; objet de ce chapitre. . 39 
5 98. De la partie du trace' de Paris a Lille, par Saint-Quentin, comprise entre Creil et 

Noyon lb. 

5 99. De la partie du trace de Paris a Lille, par Saint-Quentin, comprise entre Nojon et 

Vitrj 40 

i 30. D'un trace' de Saint-Quentin a Lille, par Cambrai 49 

5 31. Du trace' de Saint-Quentin a Lille, par Douai lb. 

S 39. La question de tracer un chemin de fer de Paris a Lille ne presente, de FOise a la 

partie septentrionale de la valle'e de la Somme, que deux solutions 43 

33. Comparaison des ouvrages d'art a executerpour les deux projets de Paris a Lille, 

Tun par Amiens et Tautre par Saint-Quentin 44 

S 34. Sur la comparaison des de'penses des deux trace's de Paris a Lille, Pun par Amiens 

et Pautre par Saint-Quentin 45 

i 35. De diverses conside'rations qui militent, soit en faveur du projet de Paris a Lille, 

par Amiens , soit en faveur |du projet de Saint-Quentin 46 

S 36. Comparaison des avantages du trace' de Saint- Qaentin et du trace' qui passerait 

par Montdidier, Amiens et Arras, sons le rapport des longaeors, des de'penses et 

des populations desservies par ces denx traces 47 

5 37. Le projet de Paris a Lille, passant par la He'relle, laisaant Amiens a gauche et 

passant par Vitry, parait ^tre, de tons les projets proposables, celai qa'on doit 

pre'fe'rer * 50 

CHAPITRE IV. 

DE l'emBRANCHEMENT PARTANT d'aMIENS POUR DESSBRVIR ABBEVILLB, BOULOGNE, 

CALAIS ET DCKK£RQUE. 

S 38. Ide'e ge'ne'raie de cet embranchement « 51 

S 39. Partie longeant la Somme , depuis Longueau , oil ie trace s'embranche sur la ligne 

principalei en de{a d' Amiens, josqa'a NoyeUes, aa deia d'AbberiUe /^ • 

98 



• 



• 



its TABLE DES MATlfeRES. 

Pages. 
5 40. Partie parallele a la cote, situee de Nojelles, sur la Sommc, a Saint-Josse, en de^a 

d'EtapIes 53 

i 4 1 . Partie comprise entre Saint-Josse , en decci d'EtapIes, et la ville de Boulogne lb. 

S 4i. Partie de Boulogne a Calais 55 

5 43. Partie de Calais a Dunkerque 58 

5 44. Des embranchements propres a desservir les carrieres, mines et houilleres de 

Boulogne et le.port de cette ville 59 

5 45. D'un trace de Saint-Josse a Boulogne, par Samer 60 

5 46. De pfusieurs lignes dontfes reconnaissances on etefaites; conclusion de ce chapitre. 61 

CHAPITRE V. 

DE l'eMBRANCHEMENT PARTANT de MIRAUMONT pour desservir BOULOGNE , CALAIS ET 
DUNKERQUE; l'bXECUTION DES TRACES QUI COMPOSBNT GET EMBRANCHEMBNT DOIT 
ETRE AJOURNEE. 

5 47. Idee ge'ne'rale de cet embranchement 64 

5 48. Partie de Miraumont a Fiefs 65 

5 49. Partie de Fiefs a Cre'marest, par Desvres et pan Hucqueliers lb. 

S 50. De la partie de Cre'marest a Calais, par Hardinghen et Pihen ; et de Fembranchement 

desservant les carrieres du Haut-Banc, pres Marquise .66 

$51. Partie de Courset a Boulogne, par Cremarest, Wirvigne et Carlj lb. 

S 5i. Des lignes de Paris k Calais, par Saint-Josse, Samer et Hardinghen ; et de Boulogne 

k Calais, par Carlj, Cre'marest et Hardinghen; conclusion de ce chapitre 67 

CHAPITRE VI. 

DE l'bMBRANCHEMENT d'hBNIN-UETARD A CALAIS, BOULOGNE ET DUN&SRQUB, PAR AIRE 

ET BETHUNE. 

5 53. Idee generale de cet embranchement 69 

$ 54. Partie d'Henin-Lietard k Blaringhem, un peu au dela d'Aire lb, 

S 55. Partie de Blaringhem a Watten , un peu au dela de Saint-Omer 70 

5 56. Partie de Watten a Calais 71 

J 57. D'un sous-embranchement d'Arques a Boulogne 71 

$ 58. Du sou^-embranchement de Watten a Dunkerque 73 

5 59. Conclusion de ce chapitre Ji, 

CHAPITRE Vn. 

SUR LES TRACIBS DE ULLE A DUNRERQUB, X CALAIS ET A BOULOGNE. 

$ 60. Ide'e generale de ces traces 75 

5 61. Trace' de Lille a Dunkerque, par Saint'-Omer • . . o 76 

5 6S. Trace' de laDe a Dunkerque, par Test de Casse^ > Jb. 

S' 63. Le premier des deux traces qui yiennent d'etre decrits est celui qu'on doit preferer. 77 



TABLE DES MATlfeRES. 219 

CHAPITRE VIII. 

DES EMBRANCHEMENTS QCI PEUVENT JOINDRE LA UGNE PRINCIPALS AITEC VALENCIENNES 
ET AVEC LA BELGIQUE, ET DE QUELQUES UGNES QC1 RESULTENT DE LA COMBINAISON 
DE DIVERSES PARTIES DE CES EMBRANCHEMENTS. 

Page.. 

5 Gi. L'entree en Belgique, par Valenciennes, est raoins importante que parLiile; divi- 
sion de ce chapitre 80 

5 65. Trace' de Liile a Valenciennes , par Orchies, Hasnon et Raismes 89 

5 66. D'un trace' d'Orchies a Dfrnain, par Homaing, ope'rant ia jonction de Lille a Va- 
lenciennes lb. 

i 67. Trace dUe'nin-Lietard a Valenciennes, par Douai et Denain 83 

$ 68. Du trace' de Vitrj a Valenciennes et en Belgiqae, par Douai et Denain lb. 

S 69. Trace' de Miraiunont a Valenciennes et en Belgique, par Marcoing, Cambrai, Denain 

et Valenciennes 84 

S 70. Du trace' de Creil a Valenciennes et en Belgique, pnr Saint-Quentin, Marcoing, 

Cambrai, Denain et Valenciennes 85 

5 71. D'un trace de Paris a Lille, par Creil, Saint-Quentin, Marcoing, Cambrai , Denain 

et Orchies .* lb 

CHAPITRE IX. 

SLR LA RED.iCTION DES AVANT-PROJET8 DECRITS DANS LE8 CHAPITRES PRECEDENTS. 

i 73. Objet et division de ce chapitre 86 

i 73. Du profil en travers et du calcul des de'blais et des remblais 88 

S 74. Des ouvrages d'art 89 

S 7 o. De la se'rie de prix 90 

J 76. Observations sur la serie de pnx dont il vient d'etre question 95 

5 77. Estimation du trace primitif de Paris a Lille, par Amiens 98 

5 7 8. Plans et nivellements 1 09 

S 79. Profils en travers du terrain , lb. 

5 80. Des avant-projets tels qu'on croit devoir les conside'rer 103 

CHAPITRE X. 

EVALUATION DE LA DEPENSE DES UGNES DIVERSBS ENTRB LESQCELLBS IL FACT CHOISIR 

CELLES A EXECITER. 

S 81. Sur la division de ce chapitre; sur la quotite' des sommes a valoir qui vont ^tre 

e'valuees et sur le taux, faible ou eleye', de nos estimations 106 

S 82. Des prix du kilometre de chemin de fer dans differents cas, et de Fapplication de 

ces prix. 107 

$ 83. Elstimation des travaux de la ligne principale et des petits embranchements corres- 

pondants a cette ligne 1 09 

5 84. Estimation de fembranchement d'Amieos a Bouiogne, Calais et Duokerque 1 12 

98. 




220 TABLE DES MATI^RES. 

Paget. 

5 85. Estimation de Fern bran chement de Lille a Calais, par Merville, Saint-Omer et 

Watten , et du sous-embranchement de Watten a Dunkerque 116 

S 86. Estimation des travaux de la ligne de Miraumont a la frontiere de Belgique, par 

Marcoing, Cambrai et Valenciennes 117 

S 87. Estimation de la ligiie transversale de Calais en Beigique, par Saint-Omer, 

He'nin-Lie'tardy Douai, Denain et Valenciennes 118 

$ 88. Estimation de la ligne d'Arras a la Belgique, par Vilry, Douai, Denain et Valen- 
ciennes lil 

5 89. Estimations de la ligne de Liile a Valenciennes, par Orchies, Hasnon et Raismes, 

et de la ligne de Liile u Denain, par Orchies 1S3 

S 90. Estimation de la ligne de Paris a Lille et a la frontiere de Belgique, par Creil, 

Saint-Quenlin, Cambrai, Denain, Orchies et Liile 1S4 

5 91. Estimation des travaux de la ligne de Paris a la frontiere de Belgique, par Creil, 

Saint-Qiientin, Marcoing, Cambrai, Denain et Valenciennes 1S5 

CHAPITRE XL 

DU CLASSBMENT DES UGNES ETUDIEES, SUIVANT l'oRDRB DE LEUR UTILITE. 

5 99. Sur Tobjet et la division de ce chapitre 137 

5 93. Sur le tableau n** 9 , des lignes a executer 1 38 

5 94. Sur le tableau n? 3, des lignes dont Texecution parait devoir ^tre ajournee ou rejetee. lb. 

5 95. Sur les tableaux n** 4 et n** 5, des traces a comparer pour arriver au choix des 

lignes a executer les premieres 1 39 

S 9G. Du trace d'Arras a la frontiere de Belgique, par Douai, Denain et Valenciennes; ce 
trace' doit ^trc pre'fe're u celui de Miraumont a la frontiere, par Cambrai, 
Denain et Valenciennes .' lb. 

S 97. La ligne d'Arras a Valenciennes et en Belgique, par Douai et Denain, est pre'fe- 

rable a celle d'He'nin-Lie'tard a Valenciennes et en Belgique, par Douai et Denain. 131 

S 98. Choix du trace qui devra joindre Paris et la Belgique, par Valenciennes 133 

5 99. Des systemesde traces, entre lesquels on doit choisir les lignes secondaires propres 

a bien desservir les ports de Boulogne, Calais et Dunkerque lb. 

S 100. Des deux systemes de trace's, qui viennent d'etre decrits, compares sous le rap- 
port deleur emploi et des de'penses d'cxe'cution , d*entretien et de locomotion, 
qu'ils exigent respectivemcnt 133 

5 101. Une compagnie concession naire pre'fe'rera le plus defectueux des deux systemes dc 
traces dont il vient d'etre question; ne'cessite' dc se premunir centre les conse- 
quences qui pourraient re'sulter de la 136 

5 103. Le premier des deux systemes de trace's decrits plus haut doit seul ^tre approuve' 

par le gouvernement 137 

S 103. Sur le degre d'opportunite des lignes qui doivent ^tre exccute'es 138 

S 104. Du systeme ge'ne'ral de chemins de fer, propre a bien satisfairc les besoins du nord 

de la France, et des depenses qu'il necessite 1 39 



TABLE DES MATI£;RES. 2S1 



CHAPITRE XII. 



X » f 



CONSlDBRATIOIfS FINANCIBRBS; RESUME. 

$ 105. Des transports que desservindent la ligne principle et les lignes secondaires a 

executer pour un etat pareil a celui de la circulation actuelle 141 

5 106. Des produits des chemins qu*!! convient d'executer 1 49 

5 107. De la duree du remboursement du capital avance 143 

( 108. Sur les benefices du commerce 144 

i 109. Des revenus que le tresor perccvra 145 

5 1 1 0. Resume lb. 



NOTES- 
NOTE 1. Sur I'avantage des pentes faibles dans les chemins de fer 154 

NOTE 2. Du choix des traces, en ce qui concerne leurs longueurs plus ou mbins deve- 

loppees 155 

NOTE 3. Sur la comparaison de ces deux mojens de desservir une ville, 1** le raBonge- 
ment d'un trace destine a un service important; 9^ Texe'cution d'un embranchement pour 
cette ville , 1 5C 

NOTE 4. Les chemins de fer qui joignent les points de deux bassins de rivieres voisines 
doivent, en ge'ne'ral, franchir le faitc qui se'pare ces bassins a fendroit d'un col 157 

NOTE 5. Des prix de locomotion 158 

NOTE 6. Observations sur la note pre'cedente et sur Favantage que presentent, a egalite' 
de transports, les chemins de fer qui doivent joindre des lieux eloignes, et ceux qui 
joignent des lieux rapproches 1 59 

NOTE 7. Sur le chemin de fer de BruxeUes a Anvers, par Matines lb. 

NOTE B. Sur les chemins de fer d'Ostende en Allemagne, par Gand, Malines, Liege et 
Verviers 161 

NOTE 9. Des deux chemins projetes par les ingenieurs beiges pour arriver en Prance ; 
importance de Matines » lb, 

NOTE 10. Resultats obtenus en Belgique, quant aux travaux et a leur duree, et quant h 
Fentretien , 169 

NOTE 1 1 . Resultats obtenus en Belgique , quant aux transports, aux produits et au mode 
d'execution par le gouvernement 163 

NOTE 12. De la depense des travaux pour les parties de Paris an Bourget, de Paris a 
Villers-sous-Saint-Leu , et de Paris a Creil, par Gonesse 165 

NOTE 13. Sur la diminution de depense qui re'sulte de la suppression du souterrain de 
Cannes, dans ie trace de Creil a Amiens 166 



222 TABLE DES MATI^RES. 

Paget. 
NOTE 14. Sur la diminution de depense qui resulte de la substitution de la vallee de la 
Seusee a celle du Cojeul, dans le trace d'Amiens a Vitry 167 

NOTE 15. Sur les ameliorations possibles du trace de Paris a Creit, par Gonesse 168 

NOTE 16. Sur le degre d'utilite de Fexe'cution imme'diate de la seconde voie 179 

NOTE 17. Sur ia traversee de Pcr:s 173 

NOTE 18. Des depenses d'execution des deux projets de Paris a Villers-sous-Saint-Leu , 
Tun par lisle- Adam et Fautrc par Gonesse 175 

NOTE 19. Calcul de I'entretien et de la locomotion , pour les deux projets de Paris a 
Villers-sous-Saint-Leu, Tun par Gonesse et I'autre par TIsle-Adaro ; 177 

NOTE 20. Sur le calcul des depenses comparatives des deux traces de Saint-Just a Fouan- 
camp, I'un par la Herelle et Tautre par Montdidier 179 

NOTE 21. Sur le calcul des depenses comparatives des deux traces d'Albert a Henin 
Lie'tard, Fun par Arras et Tautre par Vitrj 180 

NOTE 22. Importance continentale des ports de Calais, Boulogne et Douvres 189 

NOTE 23. Sur les transports de poisson des ports du Pas-de-Calais a Paris 184 

NOTE 24. De quelques ameliorations dela fortune publique a attendre de Tetablissement 
des chemins de fer de Paris au nord de la France lb, 

NOTE 25. Des deux traces de Paris en Befgique, Tun par Amiens et Lille, et I'autre 
par Saint-Quentin et Valenciennes, le premier est leplus avantageux a la de'fense du 
royaume 186 

NOTE 26. Sur les longueurs comparees des deux trace's de Paris a Liilc, Tun par Mont- 
didier, Amiens et Arras, et Tautre par Saint-Quentin et Vitry Ib» 

NOTE 27. Des prix comparatifs d'execution du projct de Creil a. Henin-Lietard, par 
Saint-Quentin, et du projet qui, entre les m^mes extre'miles, passerait par Montdidier et 
par Arras, et desservirait Amiens au moyen d'un embranchement 187 

NOTE 28. Sur les depenses comparatives d'execution, d'entretien et de locomotion , des 
deux traces de Pdris a Lille, Tun par Montdidier, Amiens et Arras, Tautre par Saint- 
Quentin et Vitry 189 

NOTE 29. Sur les nivellements des avant-projets pre'sentes lb. 

NOTE 30. Evaluation de la depense des traces de Denain a Valenciennes, et de Marcoiiig 
a Denain , 1 93 

NOTE 3L Evaluation de la de'pense du trace' de Noyon a Marcoing, par Saint-Quentin. 194 

NOTE 32. Sur le canal d'Arras a Boulogne, et sur la ligne de chemin de fer & projeter, 
JArras a Etaples Ih, 

NOTE 33. Sur les frais de locomotion des deux svstemes de trace's represente's pi. 1, ^^^, 1 
et 9, systemes qui ont pour objet commun de desservir Boulogne, Calais ct Dunkerque. 198 

NOTE 34. Sur Fembranchement de la ligne principale, au moyen duquel on pent des- 
servir Saint-Denis et la vallee de Montmorency. . • , 199 



TABLE DES MATlfeRES. 223 

NOTE 35. Sur la determination des haateurs de tranchee auz extremite's des soiiterrains. 900 

NOTE 36. Sar le trace de Creil a Amiens, par les vallees de la Breche et de la Ceile.. . 90i 

NOTE 37. Sor le sjsteme de chemins de fer qu'une compagnie prefe'rerait pour desser- 

vir Paris, TAngleterre et la Belgique lb. 



TABLE All n« l S04 

i 906 

3 908 

4 910 

5 , 919 

6 914 



s 



Pl.l. 




t en eours f^'eJcteutiotL, 



JSheoillA 



Di'epfX' 



T R AN. 



a-Loiuirts est mJt'^ujt 



Dunket'^uf 






« « 



auupL 



tie Dt»Hvtvx. 



'I 




h/eiicivnne*^ 






PRIXCIPAUX TRACES 



s 

( 



y •-/ . .V T'ii ■ i .-"' ■ f.- 




frraf c- ; I ■ "C^^C^ 




CARTE GENE RALE 



»ES CHE3IIN^S BE FEK 



eiiuli'es poiwyoua/re /ans d.- /a- BeJqi^uc ei a. 
i Jfnqleterrc , et /'^lufleierre a /a £c'/ai\/iu: en ues^ 
seruaiU Boulogne, Ca/aL\\ J)uukjf^rtfue , /^i//e of 

Va/encien n ts. 



wm L^ne pr 

mm Z/j^/r AT Wrt 

Litfr^4*s till 



e/le i/i*- ilfNo: ft9iffi»Htftrt'^ pai'Ai7t*»t9fti*e<t 




m%> 



\Sa h'lLnHtircS 



• • V - 



PL 2. 



\> 






BOULOGNE 



f 



'GAND~S 



V 



G 





AVDESABUE 




CiHHTRAH 



'Escamafjle 







"i JKrtnirMH 



RXAY 



«/ 



Ftt»m£^ 



CARTE 



'-d A, 



XERALE 



»ES CHE3IIXS BE FER 



eiiiiliespour'/oi'iif/rt /iu't'j u /a Bt:Iqiaue et ii 

^\'ruaid. Boulogne, Ca /a is, iHtu/cjt^rtfue , /,i//e of 

} a /encie n // o*. 






ike/ie «/*' i/rn.c rHiiiiHtfftnw pa^'JtT/nfMr/fr*' 



to 



J0 



m»f 



mio iLtL.tH*irt.'S 




^zrr. oc * i^xtsr-^ txh\^%. 



■ 



• 



I ■ 

r. 



r 



J. 







/•^ 



^ 




T.t€ttH» 



» < ^ ■ 






*. /y 



< 



■•it 






%^ 



o 



JiJ-JLJ. 



t 






**MJ t tf o 



."•*** 



*Sm» $Mtt» mntt* f**H* .Anfju ithtt Hm— iAf 



\ 






I 



»• »• •» 



i. 5. 



t. ». 



1 -• •• •♦ 



M 



/^ 



/cter' itM* f*4H» Stmt* 



—tl — 




i 



I 

5 



i 

< 






»: 



.IOWM# /JU# f 









4 ;^ 




: / ^ // 






iZO09 /Jr'tf» •**»* 










^/^ <// <^yy/^r< y, M 






^^' //'/// /y/j^//'/ " Aryyfj. 




<lrsLonf*uriirs rlrs IVoiilft. 



\ 








*«M«<«M* 








K ■ 




— • 


— 


%\ 






< 






^ 


H 


^ 


J- 


ooof* 






















iV* 



A* 



t.fttM» 



*s 



rkrllr drs Haatcun. 



li 



p ^Ftwwl^^» 



irm 



\ 



;* 



1 



\ 

4 



i 

! 







?tMH» 



I I 



.tiTO \llt.i 






,q:9tnttH» hIpo 1 






« 

5^ 



i. \ 



^: ^. 4j 



'^ 



/ r/\, 




yyuc /:^r c 







\,/;.. 



^/^'/^/e "^ J?.^f^- 






\' 



•>;> 









f 



f 









.■* 






I 

I 

r 



'. I 



■ J 



I 1 



/ 




